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정기선 해운사업에서는 일정규모의 시장 점유율이 필요하며 이를 확보하기 위해
선박의 투입 또는 선복의 임차를 이용할 수 있으나 일정규모의 지배선대가 없이는
제휴(Aliance)의 참여나 원하는 항로의 구성이 어려울 수 있다.따라서 일정규모의
지배선대를 확보하기 위해서는 선박의 확보가 필수적이며 이때 선사는 사선 또는
용선의 형태로 선박을 확보하게 된다.이와 같이 정기선사들은 신규항로의 개발과
항로의 서비스 개선을 위해 지속적인 선박교체와 추가 선박 투입을 필요로 하고
있으며 이는 회사의 가장 중요한 투자이자 중장기 미래전략이라고 볼 수 있다.
1999년 Maersk사의 Sealand사에 대한 인수 합병으로 세계 정기선사의 선대규모
의 경쟁이 시작되었다.그리고 중국,인도 등 신흥 공업국들의 자원 확보와 수출증
가로 인하여 2000년부터 2005년까지 5년간 컨테이너 운송량은 연평균 10.9%의 높
은 성장률을 유지하였고 이러한 물동량 증가에 힘입어 선사들간의 활발한 M&A
와 경쟁적인 신조선 발주로 정기선사들의 선대규모 순위는 선두그룹과 중진 그룹
에서 많은 변화가 있었다.
정기선사들은 전통적으로 자사선으로 선대를 구성하여왔지만 1999년 독일의
TonnageTax제도 도입으로 K.G.Fund가 더욱 활성화가 되었고 이에 따라 컨테
이너 선박의 용선계약 증가로 용선선대의 비율이 점차적으로 증가되었다.한국의
경우 1997년 IMF구제금융 신청 이후 정기선사들이 부채비율 감소를 위해 보유선
박의 매각 후 재용선 형태로 전환하는 과정에서 급격히 용선비율이 증가하는 양상
을 보여 왔다.현재 국적 정기선사들의 용선비율이 해외 경쟁선사 대비 용선비율
이 높은 것은 이러한 이유에 기인하고 있다.
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이제 정기선사에서는 사선과 용선 선박의 비율에 대하여 각각의 장단점과 회사
의 재무구조 측면에서 최종적으로 회사의 수익성에 어떠한 영향을 미치는지에 대
해 검토해볼 필요성이 제기되고 있다.과연 어느 정도의 용선선박 비율이 회사의
수익성 창출에 가장 적합한 유형인가는 모든 정기선사들의 과제이다.
본 연구에서는 정기선사의 선박확보에 직간접적으로 참여하는 전문가들이 선박확
보 유형별로 어떠한 요소들을 가장 중요하게 고려하고 있는지 그리고 각각의 요소
간 비중의 경중은 어떻게 나누고 있는지에 대하여 연구하고자 한다.그리고 본 연구
의 결과는 정기선사가 사선과 용선 유형에 대한 의사결정 시 선사별로 주어진 상황
에 따라 항목별 우선순위를 정함에 있어 참고가 되고 그로 인해 최종적으로 선사가
선사별 최적의 선박확보 유형을 선정하는데 도움이 되고자 한다.
제2절 연구의 범위 및 방법
본 연구는 정기선사의 선박확보 유형에 대한 의사결정을 분석하기 위해 계층분
석적의사결정법을 적용하였다.우선 평가 항목에 대한 전문가 집단의 설문을 통한
선정 작업을 거쳐 항목간의 중요도에 대한 설문결과를 적용하여 각 항목 간 중요
도와 선호도를 분석함으로서 향후 선박확보 유형에 대한 방향을 제시하고자 한다.
정기선사의 선박확보 유형을 사선과 기간용선 그리고 나용선으로 나눌 경우,정기
선사는 주어진 상황에서 어떠한 기준을 가지고 있는지를 파악하였다.그리고 이러한
기준별 중요도를 고려하여 수익성과 효율성 측면에서 가장 유리한 유형 선정을 위해
서는 다음의 사항을 검토해야 할 것이다.
첫째,선사별 현재의 재무적인 상황,즉 자체 자금 동원능력 및 현재 가용 자금
등 을 고려하여 무엇이 최적의 안 인가를 검토하여야 되며,둘째 회사별 추진하는
정책과 Vision에 맞추어 어떠한 특성을 가진 선박이 해당 선사에 가장 적합한가가
결정되어야 셋째 선박의 확보 시기와 확보 수량에 대해 주어진 경영환경과 향후
추진하고 있는 사업계획을 감안하여 적정 유형을 결정해야 될 것이다.
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위와 같이 선박확보유형에 대한 의사결정의 필요성을 바탕으로 다음과 같은 내
용을 본 연구의 범위로 정하였다.
첫째,계층분석의사결정법에 대해 이론적 고찰과 적용 연구 사례와 이용 분야
및 향후 활용전망에 대해 조사한다.
둘째 정기선사의 선박확보유형 의사결정을 위하여 해당분야의 전문가 조사를 통
해 평가요인들을 구축하여 평가 기준을 마련한다.
셋째,설문자료를 구매그룹,운항그룹 및 감독그룹 등 3개 그룹으로 구분하여 배
포한 후 회수된 설문지의 내용을 정리 분석함으로써 연구주제와 관련된 유관 분야
에 종사하는 다양한 전문가 그룹의 의견이 반영된 연구모델을 구축한다.
넷째,정기선사의 선박확보유형 의사결정에 계층분석의사결정법(AHP:Analytic
HierarchyProcess)을 적용하고,적정성 여부를 판단한다.본 연구는 선박확보유형
을 결정할 때,선사들이 가장 많이 고민을 하고 있는 선사 자산 취득 유형인 자사
선 구매 유형과 선박을 일정 기간 임차하여 사용하는 개념인 용선 유형에서,선박
관리주체별로 기간용선과 나용선을 대상으로 선정하였다.
본 논문은 총 6장으로 구성하였다.
제1장 서론에서는 연구의 배경과 목적,연구의 방법 및 내용에 대해 기술하였다.
제2장에서는 정기선사의 선박확보 유형에 대해 그 종류와 유형별 장단점을 검토
해 보며,선사별 선박확보 유형 및 선박크기별 선박확보 유형을 조사해 보았다.그
리고 선행연구의 고찰로서 선형별 비용분석과 선박금융제도의 영향을 살펴보았다.
제3장에서는 계층분석의사결정법의 개요,적용절차,계층분석적의사결정법을 이
용한 그룹의사결정 및 정량적 의사결정문제의 가중치 도출 등에 관하여 조사하였
으며,또한 국내외의 계층분석적의사결정법에 대한 기존 연구와 최근 의사결정과
관련한 연구 동향에 대하여 조사하였다.
제4장에서는 정기선사의 선박확보유형 의사결정 속성에 대하여 그 우선순위를
구분하기 위하여 세부평가속성을 도출하고 각 속성별 중복성 및 편중성을 검증하
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여 결정한 속성들에 대한 객관성을 부여하였다.그리고 주요 평가속성들을 도출하
고 분류하여 정기선사의 선박확보유형 의사결정의 계층구조를 설계하고,의사결정
의 모형을 만들었으며,설문지 배포와 회수를 통하여 정기선사에 근무하는 선박확
보와 관련된 전문가 집단을 대상으로 의견을 취합하였다.
제5장에서는 회수된 설문서를 기초자료로 활용하여 계층분석의사결정법을 적용
하였고,정기선사의 선박확보유형에 대한 의사결정 우선순위를 선정하고 각 평가
항목과 평가 대안별로 그 결과치를 분석하였다.또한 분석결과에 대한 시사점을
제시하여 연구결과와 실무적용에 대한 연관성을 제시해보았다.
그리고 마지막 제6장은 연구의 결론 부분으로 연구에 대한 최종 결과를 정리 종
합하였고,본 연구의 한계 및 앞으로 연구 방향에 대해 기술하였다.
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제2장 정기선사의 선박확보 유형에 관한 이론적 고찰
제1절 선박확보 유형
1.사선확보 유형
1)한국의 자사선 확보 현황
우리나라가 1996년 OECD에 가입한 이후 BBCHP(국적취득조건부나용선)의 국
내건조의무폐지와 대량화물의 국적선이용 의무도 폐지되었다.또한 해운정책심의
회에서 대량화주의 외항화물운송을 허용하는 경우에 심의를 하도록 되어 있으나,
실질적으로 대량화주의 외항화물 운송사업이 허용되었다.외환금융위기의 국제금
융과 동시에 BBCHP 확보의 해외금융차입한도를 폐지시켰다.BBCHP는 1989년
해운산업합리화 이전에는 중고선 확보수단으로 활용해 오다가 해운산업합리화 이
후에 국내건조의무와 대량화물 즉 장기운송계약에 한하여 허용하여 왔다.
특히 선박확보는 외환금융위기 이후 선사의 신용도에 따른 초기 투자비 경감을
위해서 자기 부담없이 자금을 차입하고 차입금을 할부하는 방식인 장기 상환 방법
을 활용하고 있다.그리고 자기명의 선박소유는 부채비율 상승으로 인하여 고이자
율부담과 차입불가능한 경우가 발생될 수 있다.
따라서 이러한 선박확보시에 가능한 부담을 줄이기 위해 저금리 수준의 자금을
확보하도록 하여야 한다.실질적으로 신용등급이 안전성 기준을 갖추어야만 선박
확보가 가능하다.이런 점에서 선사는 다양한 선박운항을 모색하여 용선이나 신규
선박확보 등을 경기변동에 따라 탄력적으로 대응하여야 한다.
국적 정기선사들이 국제 경쟁력을 강화하기 위해서는 선박확보방안의 다양화가
시급한 현실이다.계획조선의 경우 금융조건이 열악하여 거의 유명무실한 상태에
있으며,더구나 중고선 확보를 위해 배정되던 한은외화자금마저 이용이 불가능해
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거의 신조 BBC에 의존하고 있는 실정이다.그러나 이 같은 신조 BBC의 경우도 지난
1997년 12월 우리 경제의 외환금융위기 이후 국가신인도 하락 등으로 외화차입이 여
의치 않은 관계로 대부분 이용이 불가능한 실정이다.
우리나라의 선박확보 문제점은 신조 BBC는 매년 10∼20억불 배정하였으나 1997
년 한도 폐지하여 선사신용으로 차입하고 상업차관은 1998년 한도 대출을 중단한
상태이다.1)
그리고 우리나라 선복량 전망을 보면 <표 2-1>과 같이 외항선박과 연안선박을
합한 총 선대는 2003년 기준 1,270만G/T에서,2011년에는 1,798만G/T,2020년에는
2,261만G/T정도가 될 것으로 전망하고 있다.
(단위 :천G/T)
구 분 2003년 2011년 2020년
외항선박 11,174 16,116.9 20,312.8
연안선박 1,530 1,864.2 2,297.3
합 계 12,704 17,981.1 22,610.1
자료 :해양수산부,「해운산업 장기발전계획 수립 연구」,2006.2.
<표 2-1>우리나라 선대 보유현황 및 전망
향후 우리나라의 선박수요 규모는 <표 2-2>와 같이 운송수요의 지속적 증가로
인해 2015년까지 현재보다 1.3배의 선대 증가가 예상되며 2015년 필요선박은 컨테
이너선 83만G/T,광탄선이 104만G/T,벌크선이 80만G/T,유조선이 56만G/T,
LNG/LPG선이 60만G/T,기타선이 58만G/T로 예상된다.
1)문준영,“선박금융의 원골화를 위한 선박투자회사제도의 도입에 관한 연구,”한국해양대 석
사학위논문,2001,p25.
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구분 수요전망 신규수요전망2005(A) 2015(B) 2020(C) 2015(B-A) 2020(C-A)
컨테이너선 2,063 2,891.3 3,408.9 828.3 517.6
광탄선 3,490 4,525.6 5,044.3 1,035.6 518.7
벌크선 2,677 3,481.4 3,884.8 804.4 403.4
유조선 1,172 2,269.1 2,581.7 557.1 312.6
LNG/LPG 1,747 2,351.5 2,681.1 604.5 329.6
기타 화물선 1,839 2,414.8 2,711.9 575.8 297.1
계 13,528 17,933.8 20,312.8 4,405.7 2,379.0
<표 2-2>2020년까지 국적선대 신규 수요 전망
(단위 :천G/T)
자료 :해양수산부,「해운산업 장기발전계획 수립 연구」,2006.2
2)신조 BBCHP(BareBoatCharterHiredPurchase,국적취득조건부 나용선)
이 제도는 우리나라의 독특한 환경에 따라 발전된 제도로,선박이라는 물건을
대상으로 하는 “소유권 취득 조건부 임대차 계약”으로 내용상 일종의 리스 계약이
다.선박의 국적은 편의치적국으로 등록하고 법률상 소유권은 리스회사나 외국의
종합상사 등의 금융제공자가 가지며 선박의 운영 및 이에 따른 수익은 선박을 임
대하는 해운기업이 갖는 임대차 계약이다.
외환위기 이전에는 선가의 100% 차입으로 선박확보가 가능하였으나,외환위기
이후에는 국가신인도 하락으로 인해 선가의 70% 정도밖에 차입이 불가능하여
BBCHP제도에 의한 선박의 확보가 사실상 어렵게 되었으나 최근 해운업의 호황과
선사들의 신용등급 호전으로 다시 사선 확보의 한축으로 활용하고 있는 상황이다.2)
매년 10∼20억달러의 우리나라의 BBCHP에 의한 외화차입한도 범위 내에서 국
내조선의무와 장기 COA(ContractofAffreightment,주로 대량화주가 원료를 생산
(수출)국으로부터 FOB조건으로 계약된 화물을 선사와 장기수송계약을 말함)선박
에 한하여 허용해오다 컨테이너선확보를 허용하게 되었다.그 후 점차 선종확대,
외국으로부터 전체 차입한도 배정을 폐지하여 외환금융위기 하에 선박확보를 선사
의 신용으로 외국으로부터 차입할 수 있게 하였다.그러나 실질적 국가의 신뢰도
2)안병은,“한국 선박투자회사제도의 개선방안에 관한 연구,”한국해양대 석사학위논문,2005,p.11.
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하락과 선사의 자체적 신용으로는 외국차입이 어려운 실정이며 특히 장기운송계약
을 하는 선박이 아니면 확보가 어렵게 되는 문제가 있다.신조 BBCHP의 건조과
정과 선가지불시기(표준방식)는 <그림 2-1>과 같다
 건조계약 → Steel Cutting→ 용골설치 → 진  수 → 인  도
선가지불
20% → 20% → 20% → 20% → 20%
건조
2개월 → 5개월 → 7개월 → 6개월 → 6개월(컨)
2개월 6개월 12개월 6개월 12개월(LNG선)
<그림 2-1>선박건조과정과 선가 지불시기
년도 척수 톤수(G/T) 자금액(천US$)
1991 23 760,000 1,003,000
1992 8 309,000 427,000
1993 30 1,367,000 1,368,000
1994 18 624,000 515,000
1995 23 791,000 984,000
1996 29 1,314,000 2,508,000
1997 13 1,011,000 2,108,000
1998 0 0 0
1999 2 33,000 45,000
2000 3 51,000 75,000
2001 11 725,000 485,000
2002 4 139,000 107,000
자료 :박명식,“선박투자회사제도 선박금융의 신항로를 열다”,「바다와 사람들」,2004.봄.p.8.
<표 2-3>국내 해운회사 신조선 선박금융자금(BBC/HP자금)사용 현황
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3)계획조선제도
계획조선제도는 국내 해운업과 조선산업에 대한 일괄 지원 목적으로 정부가 주
도적으로 추진한 제도이다.계획조선금융자금과 같은 특별기금을 이용하여 국내의
신조선 건조 자금을 선사에 융자하고 선사는 국내 조선소에서 선박을 건조하게 하
는 계획조선금융제도는 1976년부터 시작되었다.
선박건조를 결정할 경우 한국산업은행은 국민투자기금,일반설비자금,외화표시
원화자금을 활용하여 건조자금으로 투입하였다.한국산업은행에서는 선박의 건조
기간 중에 그 담보 확보를 위해 조선업자를 연대채무자로 설정하거나,선사들로부
터 산업금융채권을 의무 구입하게하고 건조 선박이외에 추가적 담보물 설정을 요
청하는 등 자금 확보에 있어서 그 행정적인 진행제도가 복잡하고 까다로웠다.
하지만 이러한 까다로운 조건에도 불구하고 이 제도는 국내 조선업 발전에 일조
를 하였으며,1980년대 말까지 우리나라의 국적선사가 사선확보에 있어 가장 활용
도가 높은 선박확보 유형 중 하나였다.
그러나 자금 출처가 국내에 있으므로 대출금리가 국제금리 수준보다 높으며 그
상환방법이 원금 균등분할방식이므로 선박도입 초기에는 수입대비 지출비용이 많
아 운임수입으로 원리금상환이 어려운 문제점도 내포하고 있었다.이에 더하여 대
출금의 30%에 상당하는 산업금융채권을 반드시 구입해야하므로 선사입장에는 자
금부담이 추가가 되었다.또한 선가의 20%는 선사 자체 자금으로 충당해야하므로
회사 자체 자금 유동성이 높지 않은 선사의 측면에서는 자체 부담 자금을 추가로
차입해야되는 상황에 있었다.이 제도는 자금 확보시 그 행정절차가 복잡하고 건
조선박외에 추가 담보 설정이 필요하였다.
이러한 이유에 따라 선사에서는 점차적으로 BBCHP제도로 사선확보 유형을 가져





정기용선계약(TimeCharter)을 통하여 선박을 임차(용선)하는 형태를 말하여 기
간용선계약(TripTimeCharter)이라고도 부른다.정기용선계약은 “확정된 기간 동
안 본선을 용선 시키는 것(TimeChartermeanswherethevesselischartered
foracertainperiodoftime)”을 의미한다.
기간용선의 특징을 살펴보면 용선자가 부족한 선복을 보충하기 위한 경우와 장
기운송계약 화물에 대한 선복 확보의 방안으로 활용하기도 하며 특정항로에 선복
부족을 보충하기 위한 목적 등으로 이용한다.
기간용선은 선박에 관련하여 발생하는 비용에 대해 선주와 용선주간의 비용분담
이 항목에 대해 명확하게 구분되어 진다 먼저 선주의 비용분담 항목은 다음의 10
가지 항목으로 볼 수 있다.
① 선원급료,식료,음료수,치료 간호비
② 선원의 승선,하선 관련한 제비용
③ 선체보험,P&I보험료
④ 수리비
⑤ 본선에 관한 제세금 운항을 위한 통신비
⑥ 정기 소독비
⑦ 본선에 필요한 Paint,도장비
⑧ 하역에 필요한 Rope,Sling비






② Mat,Dunnage,Stanchion등 선적에 필요한 자재비
③ 화물 적화,양하에 필요한 인부임금,부선(Barge)사용료,Taly,WinchMan
임금,기타 화물에 관한 제비용
④ 운송계약에 관한 제세금,수수료,대리점비
⑤ 항세,톤세,등대비,잔교비,도선비,예선료,운하통과세,부표료,영사관 비
용,기타 항만규칙에 의한 제비용
⑥ 항만규칙에 의한 본선 및 적하에 관한 소독비
⑦ 승객에 관한 제비용
⑧ 세관원,출입국관리소 직원,검역소 직원 또는 용선자를 위하여 사용되는 제
반 접대경비
⑨ 용선자 또는 화주가 승무 시킨 자의 급식비,치료비,기타 일체경비
⑩ 용선자를 위하여 사용하는 선장의 상륙비용,통선료,통신비
⑪ 통선료의 반액
2)선박투자회사제도(선박 Fund)
선박투자회사제도는 기간용선의 확보 유형의 하나로 2002년 법안 통과와 시행령
공포로 국내에 도입되었다.이는 선박 확보에 필요한 자금 확보 방안으로 민간 자
본을 활용하기 위하여 생성된 제도로 해운기업의 자본비 부담 경감을 통한 경쟁력
향상을 꾀하고,정부의 정책적 지원을 통하여 해운산업의 국가 경쟁력을 높이기
위한 제도라 할 수 있다.이러한 선박투자회사 제도의 개념은 다음과 같다.
선박투자회사제도란,일반투자자 및 기관투자자들이 선박을 확보하기 위한 자금
을 조성하여 신조선을 건조하거나 중고선을 매입하여 해운회사에 임대하여 용선료
를 수취하여 차입금을 상환하고,투자자에게 수익을 배당하는 제도이다.선박이 매
각되는 경우 매각 대금을 투자자에게 환원함으로,멸실되는 경우 선박보험금을 투
자자에게 상환함으로 선박투자회사는 자동적으로 소멸하게 되는 한시적인 회사이
다.유럽 등에서는 일반화된 제도이나 아시아에서는 우리나라에서 2004년 법안 통
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과로 도입된 제도이다.
선박투자회사법에 따라 설립된 선박투자회사는 1척의 선박만을 소유하여야 하며
상근 임직원을 고용할 수 없다.즉,선박의 취득자금을 모집하기 위한 서류상의 회
사에 불과하므로 자체적인 회사설립 능력 및 영업행위를 수행할 능력이 없는 것이
다.따라서 선박투자회사법에서는 선박운용회사가 선박투자회사를 설립하고 그 회
사의 모든 업무를 대행하도록 규정하고 있다.
선박운용회사는 매년 다수의 프로젝트를 개발하고 이의 진행을 위해 다수의 선
박투자회사들을 계속 만들고 관리함으로써 많은 해운회사들에게 경쟁력이 있는 선
박확보 기회를 제공하게 된다.또한 투자자들에게는 다수의 선박펀드 상품을 계속







우리나라 해운계에서는 “선박임대차계약”이라는 용어보다는 “나용선계약”이라는
용어가 보편적으로 사용되고 있다.단,국내선주간 선박용선에서는 “선박임대차계
약서”라는 용어로 대선과 용선하는 경우는 있다.나용선 계약의 특징은 기간을 확
정하여 선박을 용선한다는 점에서 정기용선과 유사하나 선장(Master)과 선원
(Crew)을 용선자가 고용하고,선장을 통해서 선박의 항권(OperationRights)을 지
배한다는 점이 있고 해운기업에서 투자대상이 된다는 점이다.투자신탁으로부터
차입자금으로 선박을 건조하고,이를 운항업자(Operator)가 나용선하여 이윤을 극
대화 할 수 있다.그리고 선원고용의 문제에 있어 군소선주는 노사문제가 복잡할
때 그 어려움을 피하기 위하여 다른 운항업자에게 선박을 임대하여 그 어려움을
피하고자 하는 경향도 있다.
나용선의 존재가치로서는 선주의 입장에서 볼 때 운항의 위험을 피하여 선박 자
체에서 발생하는 고정이윤을 얻을 수 있다는 점에서 유리하며 용선주의 입장에서는
선박의 완전지배를 통해서 자기가 경영하고 있는 항로에 막대한 조정자본의 투입
없이 적당하고 가장 경제적인 선박을 선택하여 투입할 수 있다는 점에서 유리하다.
나용선 계약은 실제적으로 선주로부터 용선주에게로의 선박 리스계약이다.즉 선
주는 용선주에게 계약기간 동안 선박에 대한 모든 책임과 권한사항을 용선주에게 양
도하는 것이고 용선주는 계약된 용선료 지불로서 선박의 Disponentowner가 된다.
이 경우 용선주는 선박 자본비를 제외한 선박경비 즉,선원공급,선박수리 및 선
박보험료 등 그리고 운항상 필요한 운항비용을 부담한다.나용선 계약에서의 선주
는 선박을 구매하며 모든 선박 운항 권한을 용선주에게 넘기는 계약이므로 계약조건
에 따라 특정 기간 후에 소유권이 용선주에게 이전되는 경우가 있다.따라서 이 때
선주는 선박운항에는 관여하지 않고 주로 선박 매매와 자본비만 관심을 갖게 된다.
나용선 계약의 용선료는 다른 여타 용선계약하의 운임 내지는 용선료 산정과 같
이 용선계약 협상 시점에서 당시의 해운시황과 미래의 기대치에 영향을 받게 된다.
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나용선계약은 통상적으로 다른 용선계약보다 상대적으로 계약기간이 장기인데,
때에 따라서는 계약기간이 15년 이상인 경우도 있다.이와 같이 계약기간이 장기
화 될수록 용선료는 계약체결시점의 운임시황의 영향을 적게 받고 선박원가 (자본
비+일정수익)에 보다 가까워 진다.이런 나용선계약은 비교적 장기간에 걸쳐 선박
을 임차하여 소유권을 제외하고 일체의 선박관리 운항권을 용선주가 가지는 단순
나용선계약(Bareboatcharter)과 화주로부터 장기적하보증을 담보로 공여하여 해외
의 유수 자금주를 물색하여 선박 건조 후 연불방식(lease)으로 선가를 상환하고 일
정기간이 경과되어야 국적을 취득할 수 있는 국적취득조건부 나용선계약(Bareboat
CharterHirePurchase)으로 구분되며 이는 국내에서는 국적선으로 간주되므로 사
선확보 유형으로 볼 수 있다.
나용선계약은 순수한 용선계약이라기 보다는 일종의 선박 금융으로 설명될 수
있는데,잉여자본을 가지고 투자처를 물색하는 선주와 자본은 부족하나 선박이 필
요한 용선주사이의 ‘금융 나용선계약(financing bareboat)’이라 할 수 있다.이는
‘금융리스(financialleasing)’의 형태로서 seler,financer,charterer(buyer)라는 3자
관계를 바탕으로 하는 현대적인 금융기법으로서 보통 용선주가 계약만기 후 선박
의 소유권을 취득하게 된다.
나용선계약은 정기용선계약과 마찬가지로 계약기간 중 일정한 소득이 보장되어
회계상 수지가 분명해져 기업의 예산편성 및 집행이 정확성을 기할 수 있으며,또
한 기후의 변화,노사분규,전쟁 그리고 체선 등에 관한 리스크는 선주의 부담이
아니며 계약기간동안 공선항해에 대한 책임으로부터도 당연히 선주는 제외 된다.
또한,정기용선계약과 같이 선주입장에서 계약기간동안 해운시황이 악화되어 운
임이 낮아지는 상황으로부터 보호 받을 수 있겠지만 시장의 운임상승에 큰 영향을
미치는 호재의 등장으로 급격히 시황이 좋아져서 용선료보다 시황이 큰 폭으로 상
승할 때 이에 따른 추가이익은 포기할 수 밖에 없다.이런 면에서 정기용선계약과
상당부분 유사하나,나용선계약 하에서는 용선주가 선원의 고용과 선용품 공급,선
박수리 등을 부담함으로써 용선주의 위와 같은 비용 추가부담 만큼 정기용선계약
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하의 용선료보다 낮게 나타난다.즉 선박관리 비용이 기간용선계약 용선료에서 차
감되어 나용선계약의 용선료가 결정된다.6)
구 분 기간용선 나용선
선장/선원 고용 선주가 선장/선원을 고용,급료,명령의 지시,감독
용선주가 선장/선원을 고
용,명령 지시,감독
책임한계 용선주가 선박 운항권을 지니고선주는 지시하는 항차를 수행
용선주가 선박 운항 권을
가지고 일정 기간 운송활
동 수행
수입의 가득
일당 합의된 용선료 율로 총 선박
사용 일수에 대해 용선료의 지급(시
황에 따랄 용선료율 결정됨)
일당 용선료 율로 사용기
간에 대해 용선료 지급
(주로 선박 건조 원가를
기준으로 책정)













<표 2-4>기간용선계약과 나용선계약의 계약 조항과 비용부담 비교
자료 :한진해운 내부자료.
4.선박확보 유형별 해운비용 비교
해운비용은 선박용선의 형태와 화물의 적양하 조건에 따라 비용 부담 주체가 달
라진다.선박자본비는 용선의 형태에 구분 없이 모두 선주가 부담한다.나용선의
경우 자본비만 선주가 부담하고 그 외 모든 비용일체는 용선자가 부담한다.정기
및 기간용선의 경우 선주가 자본비와 운항비를 부담하며 용선자가 항해비,화물
6)한진해운 내부자료.
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적양하 비용를 부담한다.FIO(freein/out)하역조건에서는 화주가 화물 하역비를
부담한다.GL/FD(grossload/freedischarge)조건에서 선적비용은 선주가 부담하
고 하역비는 화주(용선자)가 부담한다.정기선해운에서는 자본비,운항비,항해비,
적양하비 모두 선주가 부담한다.다시 말해 화주가 부담하는 해상운임에는 이들






BareboatTime/Trip FIO* GL/FD** Liner
항해용선/연속항해용선/COA
선주 비용부담 용선자 비용부담





제2절 선사별 선박확보 현황
1.선사별 선박확보 현황
세계 30대 정기선사의 용선비율은 2004년 후반부터 미미하지만 조금씩 증가하는
것으로 나타나고 있다.
(단위 :TEU)
시기 합계 사선 용선 용선비율
2004년 1월 6,111,204 3,175,173 2,936,031 48.04%
2004년 9월 6,585,881 3,491,303 3,094,578 46.99%
2005년 1월 6,832,045 3,580,431 3,251,614 47.59%
2005년 9월 7,417,967 3,790,737 3,627,230 48.90%
2006년 1월 7,822,663 3,909,354 3,913,309 50.03%
… … … … …
2008년 4월 10,702,018 5,278,004 5,424,014 50.68%
자료 :AXSAlphaliner,"Top100LinerOperator",각호 재취합(http://www.axsmarine.com).
<표 2-5>세계 30대 정기선사의 용선 추이
그리고 2008년 4월 현재,세계 30대 정기선사의 총 선복량은 <표 2-6>과 같이 약
1,050만 TEU로 전세계 선복량의 87.5%를 차지하고 있다.이 중 용선은 약 543만 TEU
로 30대 정기선사의 지배선단 중 거의 절반(50.68%)을 차지하고 있는 것으로 나타났다.
특히 상위 10위 정기선사들 중 CMA CGM,APL을 제외하고 45%의 용선비율을
보이고 있으나,국내 정기선사인 한진해운,현대상선은 각각 65%,63%로써 상대
적으로 높은 용선비율을 보였다.
한편 국내 정기선사는 IMF이후에 200%로 부채비율을 낮춰야 했기 때문에,자
사선을 매각후 용선으로 전환하는 경우가 많았다.그리고 CMA CGM은 회사정책
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에 의거하여 용선비율을 높게 유지하고 있다.이와 같이 용선비율은 국가별 경제
적 환경 및 회사정책에 많은 영향을 받고 있다.
(단위 :TEU)
순위 선사 시장점유율 전체 사선 용선 용선비율
1 MaerskLine 16.3% 1,996,307 1,040,253 956,054 47.89%
2 MSC 10.4% 1,273,385 721,969 551,416 43.30%
3 CMA CGM 7.4% 904,411 282,257 622,154 68.79%
4 EvergreenLine 5.1% 628,320 363,425 264,895 42.16%
5 Hapag-Lloyd 4.1% 500,799 256,581 244,218 48.77%
6 COSCO 3.7% 450,864 252,411 198,453 44.02%
7 CSCL 3.6% 434,039 259,722 174,317 40.16%
8 APL 3.5% 424,764 139,812 284,952 67.08%
9 NYK 3.3% 408,224 254,672 153,552 37.61%
10 MOL 3.0% 371,312 171,846 199,466 53.72%
11 Hanjin/Senator 2.9% 359,274 126,821 232,453 64.70%
12 OOCL 2.9% 352,351 204,149 148,202 42.06%
13 K Line 2.5% 307,278 169,306 137,972 44.90%
14 Zim 2.3% 284,674 136,009 148,665 52.22%
15 HamburgSud 2.3% 280,101 116,214 163,887 58.51%
16 YangMingLine 2.3% 278,533 177,077 101,456 36.43%
17 CSAV 2.3% 277,144 21,208 255,936 92.35%
18 HMM 1.9% 236,079 87,273 148,806 63.03%
19 PIL 1.5% 177,304 104,296 73,008 41.18%
20 WanHai 1.2% 144,689 101,237 43,452 30.03%
21 UASC 1.0% 125,583 84,094 41,489 33.04%
22 MISC 0.8% 92,970 40,151 52,819 56.81%
23 IRISLines 0.7% 80,454 59,478 20,976 26.07%
24 RCL 0.5% 58,111 38,782 19,329 33.26%
25 Grimaldi 0.4% 53,182 45,133 8,049 15.13%
26 SeaConsortium 0.4% 44,783 - 44,783 100.00%
27 CCNI 0.3% 41,107 - 41,107 100.00%
28 Maruba+CLAN 0.3% 40,762 - 40,762 100.00%
29 TSLines 0.3% 40,612 4,734 35,878 88.34%
30 SwireShipping 0.3% 34,602 19,094 15,508 44.82%
합 계 87.5% 10,702,018 5,278,004 5,424,014 50.68%
자료 :Top100LinerOperator,AXSAlphaliner(http://www.axsmarine.com).
<표 2-6>세계 30대 정기선사 선복량 현황(2008년 4월 현재)
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2.선박 크기별 선박확보 현황
선박의 크기별로도 선박확보 유형은 조금씩 차이를 보이는 것으로 나타났다.다
음 절인 선행연구 고찰에서 더욱 상세하게 살펴보겠지만,선박의 금융비용과 관리
상의 안정성을 고려했을 때,크기가 작은 선형은 용선이,큰 선형은 사선이 더욱
선호되는 것으로 나타난다.
선형별로 자세히 살펴보면,7,500TEU이상 급의 경우에는,현재 운항중인 선박은
용선비율이 40.81%이고,발주 후 건조중인 선박은 23.04%로 나타났으며,5,000TEU
～7,500TEU 급의 경우에는 각각 40.15%,28.65%로 나타났다.반면 소형 선박의 경
우에는 용선비율이 월등히 높게 나타났는데,2,500TEU～3,000TEU급은 운항중인 선
박 중 용선비율이 63.50%,건조 중인 선박은 78.09%이었으며,2,000TEU～2,500TEU
급은 각각 58.64%,82.07%로 나타났다.
(단위 :TEU)
선박크기 운항중인 선박 건조중인 선박총계 용선 용선비율 총계 용선 용선비율
7,500TEU～ 1,054,163 430,192 40,81% 1,473,381 339,412 23.04%
5,000～7,499TEU 1,929,943 774,793 40.15% 1,054,477 302,153 28.65%
4,000～4,999TEU 1,458,764 679,232 46.56% 781,951 342,917 43.85%
3,000～3,999TEU 931,712 421,606 45.25% 213,881 167,181 78.17%
2,500～2,999TEU 838,625 532,508 63.50% 413,074 322,588 78.09%
2,000～2,499TEU 716,615 420,248 58.64% 61,002 50,062 82.07%
1,500～1,999TEU 772,735 503,527 65.16% 234,426 174,952 74.63%
1,000～1,499TEU 678,102 367,208 54.15% 174,903 147,884 84.55%








Menachof(2005)등은 고정비용이 정기선대 운영에 미치는 영향을 고려하여 비
용분석을 한 결과,선형별로 선박확보 유형이 달라진다는 것을 밝혀냈다.7)연구에
대해서 간략히 살펴보면 다음과 같다.
2000년 1월부터 2003년 10월까지 46개월간의 선형별 컨테이너선 용선료의 평균
과 사선으로 했을 때의 최대/최소 비용을 비교하여 각 선형별로 분석하였다.컨테




1999년 기간에는 하락세를 보이고 있다.그리고 2002년에 최저점을 찍고,2003년에
는 사상 최대의 호황을 보인다.
<그림 2-5>선형별 컨테이너선 용선료 추이
(단위:TEU)
자료 :ClarksonResearch.
한편 사선 유형의 운영비용을 산출하기 위해 모든 선형에 대해서 다음과 같이
일괄적인 가정을 하였다.
① 선박매입 비용 중 25%는 자기자본으로 충당한다.
② 차입이자는 6.5%이며 10년간 상환기간 중에 변동은 없다.
③ BaloonPayment25%(최종 분납금 일괄지급금은 25%)
④ 대형선의 선원비는 외국선원을 고용했을 때로 계산한다.
분석결과는 대형선일수록 사선의 평균비용절감액 및 기회가 더욱 커지는 것으로
나타났다.분석대상에서 가장 작은 선형인 1,000TEU급의 경우에는 자본비용이 최
소 1,300만 달러에서 최대 1,900만 달러로 나타났는데,이를 일일평균으로 나누면
최소 2,883달러에서 4,213달러가 된다.여기에 일일평균 운항비용 3,500달러를 더하
면,1,000TEU급 선박의 일일 평균비용(자본비용과 운항비용의 합계)은 6,683달러
에서 7,713달러 사이가 된다.
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한편 동기간 동안의 같은 선종의 용선료 평균은 7,593달러로 사선일 경우의 최
대비용에 가깝다.아래 그림에서 볼 수 있듯이 일일 용선료와 비교하면 사선일 경
우에 일일 평균 545달러를 절감할 수 있으며,용선에 비해서 상대적으로 7.2%의
비용을 절감할 수 있는 것으로 나타난다.
<그림 2-6>1,000TEU급 선박의 비용비교(사선 VS용선)
자료 :D.Menachof,S.Asherof,andL.Shapira,"Purchaseorcharter?,"Lloyd'sShipping
Economist,Feburary,2005,p.19.
조사대상 선박을 좀 더 대형화 시켜 1,700TEU,2,750TEU,3,500TEU급을 각각 비
교한 결과,<표 2-8>와 같이 선박이 대형화 될수록 비용절감의 폭이 더욱 커지는
것을 알 수 있었다.
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선형(TEU) 1,000 1,700 2,750 3,500
사선
일일 자본비용($) 최대 4,213 6,653 8,870 9,977최소 2,883 4,879 6,653 7,761
일일 운항비용($) 3,500 4,000 4,750 5,250
소계($) 최대 6,383 8,879 11,403 13,011최소 7,713 10,653 13,620 15,299
용선 일일 평균용선료($) 7,593 11,101 17,628 21,039
비용절감
효과
일평균 절감액($) 545 1,335 5,117 6,919
절감비율(%) 7.2 12 29 33
확률(%)
사선최대 <용선료 48 54 63 78
사선최대 >용선료 >사선최소 17 26 24 15
사선최소 >용선료 35 20 13 7
자료 :Menachof등(2005)
<표 2-8>선형별 비용분석 (사선 VS용선)
상기 연구에서 비용절감효과의 시사점 중 하나는 선형별로 사선의 발생 비용이
용선료 대비 비용을 절감할 수 있는 확률이 다르다는 점이다.비용절감효과와 마찬
가지로 동 확률도 선형이 커질수록 사선이 유리한 것으로 나타났다.<그림 2-7>과
같이 선형별로 보면 1,000TEU급 선박은 사선비용이 용선료보다 유리할 확률은
48%,비슷한 확률은 17%,불리할 확률은 35%이며,1,700TEU급은 각각 54%,26%,
20%이며,2,750TEU급은 63%,24%,13%이며,3,500TEU급은 78%,15%,7%로 나
타났다.
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<그림 2-7>선형별 비용분석 확률
2.선박금융제도
1)K/G펀드
독일의 대표적인 선박확보제도인 K/G펀드는 “KommanditGeselschaft"의 약자
로 유한책임파트너들이 투자에 참여하는 계약을 의미한다.일반 개인투자자로부터
자본금을 모집하고,금융기관의 차입금으로 선박,항공기,부동산 등에 투자하는
펀드로 1970년대부터 활성화되기 시작했다.
1990년대를 거쳐 K/G 펀드를 통해 총 216억달러의 자금으로 1,200척(2,150만
dwt)의 선박이 확보되었다.K/G펀드의 활성화에 가장 큰 요인은 무엇보다 세제혜
택이었다.한 때 조세혜택의 축소로 K/G 펀드의 규모가 줄어들었으나,1999년말
선박톤세제도가 도입,시행되면서 2000년부터 다시 펀드 규모가 증가하였다.
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구 분 2000 2001 2002 2003 2004 2005
척 수 58 60 60 45 43 3
TEU 151,577 191,289 164,649 115,205 143,538 15,692
자료 :ClarksonResearch,May2005
<표 2-9>연도별 K/G펀드 컨테이너선 신조 현황
K/G 펀드는 주로 컨테이너선에 투자를 많이 하였는데,1990년대에 약 155억 달
러를 투자하여 650여척(100만TEU)의 신조 컨테이너선을 건조하였으며,8.6억 달러
로 75척의 중고 컨테이너선을 확보하였다.이러한 활발한 투자로 상기기간 중 세
계 컨테이너 용선시장의 80%가 K/G펀드를 통한 선박이 차지하였다.
신조선 중고선 소계




펀드조성 60.2 3.7 63.9
차입금융 94.6 4.9 99.5
총투자비 154.8 8.6 163.4
컨테이너선 외 270척 205척 475척
합 계 920척 280척 1200척(2,150만DWT)
자료 :임종관(2001)
<표 2-10>K/G펀드의 선박 투자 누계실적(1990∼1999년)
K/G 펀드가 선박확보유형에 영향을 미치는 것은 거래구조와 관련이 있다.보편적
인 선박투자회사의 모델은 펀드를 통해 출시된 선박을 해외 자회사(PaperCompany)
에 매각하고 이를 재용선하는 형태를 취한다.이러한 거래구조 때문에 독일의 국적선
은 많이 없지만,실제 지배선단이 높다.즉 용선비율이 높은 것이다.한편 뒤에 살펴
볼 노르웨이의 K/S펀드는 일종의 국제선박등록제도인 NIS(NorwegianInternational
ShipRegister)제도를 통해 자국선적 비율이 높았지만,K/S가 유명무실화 되면서 용
선비율이 자국선적 비율보다 높아진 것으로 보인다.
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2)K/S펀드
K/S펀드는 “Kommandittselskap"의 약자로 K/G 펀드와 유사한 개념이다.이 제
도는 일반투자자들의 자금을 벤쳐 캐피탈 형태로 선박에 투자하는 것으로,선박금
융의 활성화를 목표로한 노르웨이 정부의 지원으로 급속하게 발달되었다.
K/S 펀드의 성공에는 세제혜택 외에도,1987년 노르웨이 국제선박등록제도
(NIS)의 도입이 지대한 영향을 미쳤다.NIS는 노르웨이 내의 특정지역에 선박을
등록하고,해당선박에 대해서는 외국선원 고용의 자율권을 부여하고 동 계약에 대
해서는 자국법령의 영향력을 배제하도록 하였다.NIS는 노르웨이 해운에 많은 긍
정적인 역할을 하였는데,선원비 절감을 통한 노르웨이 해운의 국제경쟁력 강화,
해외에 치적한 노르웨이 지배선단의 자국 재등록,외국선단의 노르웨이 유치,기타
해운관련 산업의 발달 등이 있다.
NIS의 도입결과 K/S 펀드를 통한 선박확보는 1980년 전체 선박의 15%에서
1990년에는 61% 총 4,000만dwt까지 이루어졌다.
Year Percentage Tonnage(D.W.T) Remark
1980년 15%
1987년 39% 약 1,000만 D.W.T. NIS도입
1989년 6월 56% 약 2,210만 D.W.T.
1990년 6월 61% 약 4,000만 D.W.T.
<표 2-11>K/S펀드에 의한 선박확보 비율 추이
자료 :임종관(2001)
그러나 1992년에 실시된 노르웨이의 조세개혁으로 K/S펀드에 대한 투자자들의
관심이 줄어들었으며,이로 인해 노르웨이 등록선박이 감소하는 결과를 초래하였
다.이에 노르웨이 정부는 1996년 톤세제도를 도입하였으나,현재 K/S 펀드는
1990년대 초반만큼의 활성화가 이루어지지 못하고 있다.
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K/S펀드는 독일의 K/G펀드와는 다르게 펀드를 통해 출시된 선박은 NIS제도를
통해 노르웨이 자국내에 치적하도록 하였다.따라서 K/S펀드가 활성화되었을 때
는 노르웨이 국적선의 비율이 높았지만,K/S펀드가 침체되면서 용선비율이 높아
진 것으로 사료된다.
3)시쿠미센
일본은 독일,노르웨이와는 달리 종합상사 주도의 선박확보 형태가 주류를 이루
어왔다.시쿠미센의 개념은 BBC형태의 장기용선선박이며,형식상의 소유권을 일
본선사가 설립한 외국 PaperCompany에 이전하고 일본조선소에 신조선박을 건조
하여 확보하는 형태이다.시쿠미센의 목적은 일본선사에 대해 편의치적을 인정해
주는 것으로 외국인선원고용,조세회피,규제완화 등의 효과를 기대한 것이다.
시쿠미센의 거래모델에서 볼 수 있듯이,이 형태 또한 형식적인 재용선을 통해
자국선적보다는 지배선단의 비율이 커지는 현상을 초래했다.
한편,<표 2-12>에서 보듯이 독일,노르웨이,일본은 선박보유량에서 세계적으
로 상위를 차지하고 있으나,자국선적은 낮고,용선의 비율이 높음을 알 수 있다.
이는 실소유선복량에서 선적국선복량 이외의 선복을 나용선이라고 가정한 것으로,용
선비율은 편의취적(FOC)이 포함된 수치이다.
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(단위 :천GT)
연도 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 순위*
독일
선적 6,514 6,552 6,300 6,546 6,112 8,246 11,497 14위
실소유 23,202 25,087 28,615 30,527 36,415 42,876 54,368 3위
용선 16,688 18,534 22,315 23,982 30,303 34,630 42,870 -
용선비율 71.9% 73.9% 78.0% 78.6% 83.2% 80.8% 78.9% -
노르
웨이
선적 3,651 3,912 3,586 3,780 3,513 3,520 3,309 34위
실소유 38,394 39,670 41,548 39,624 36,687 32,411 33,442 6위
용선 34,743 35,758 37,962 35,844 33,175 28,892 30,133 -
용선비율 90.5% 90.1% 91.4% 90.5% 90.4% 89.1% 90.1% -
일본
선적 17,063 15,257 14,565 13,918 13,562 13,180 12,751 12위
실소유 70,609 69,222 71,620 73,280 77,070 80,551 89,331 2위
용선 53,546 53,966 57,055 59,362 63,508 67,371 76,579 -
용선비율 75.8% 78.0% 79.7% 81.0% 82.4% 83.6% 85.7% -
자료 :Lloyd'sRegisterofShipping,WorldFleetStatistics각년도.
주 :*순위는 2005년 자료 기준
<표 2-12>독일/노르웨이/일본의 선복량 추이
따라서 독일,노르웨이,일본 등은 각각 K/G 펀드,K/S 펀드,시쿠미센이라는
고유의 선박금융제도를 도입함으로써 국가의 실소유선박을 증가시켰음을 알 수 있
다.여기서 실소유선박이라 함은 사선과 용선,특히 국적취득부 나용선을 합한 것
으로,선박금융제도와 선박확보유형의 관계성을 발견할 수 있다.
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제3장 AHP분석방법 및 선행연구 고찰
제1절 계층분석적의사결정법(AHP)의 고찰
1.AHP정의
1970년대 초 펜실바니아 대학의 TomasL.Saaty교수에 의하여 개발된 계층분석적
의사결정법(AnalyticHierarchyProcess：AHP)은 의사결정의 계층구조를 구성하고 있
는 속성간의 쌍대비교(pairwisecomparison)에 의한 판단을 통하여 평가자의 지식,경험
및 직관을 포착하고자 하는 하나의 새로운 의사결정방법론이다.AHP는 의사결정 문제
를 수학적인 이론에 근거하고,사용자측면에서 상대적인 비교에 의한 이론적용의 단순
성,명확성,간편성 및 범용성이라는 장점으로 여러 분야에서 널리 활용되고 있다.8)
즉,여러 가지 대안에 대한 확실성이 없고 다 기준(multipactor)의 의사결정을
내려야 할 상황에서 수학적 방법으로 우선순위를 도출하여 합리적인 의사결정을
할 수 있는 방법이다.이 기법은 주어진 의사결정 문제를 계층 분석한 후,상위계
층의 관점에서 직계 하위 계층에 있는 기준들의 상대적인 중요도 또는 가중치를
쌍대비교(pairwisecomparison)에 의해 측정하고 궁극적으로는 최하위 계층에 있
는 대안의 가중치 또는 우선순위를 구할 수 있도록 한다.9)
따라서 AHP기법은 의사 결정자의 오랜 경험이나 직관 등을 평가의 바탕으로
하고 있기 때문에 수치로 표현할 수 없는 정량적 평가기준은 물론 의사결정문제에
서 다루기 곤란하면서도 반드시 고려하지 않으면 안 될 정성적 평가기준도 비교적
쉽게 처리할 수 있다.10)뿐만 아니라 경영과학의 선형 계획법은 복잡한 수학적 처





리 과정을 거쳐야 하나 계층 분석적 의사결정방법은 직관적이고 최고경영층에서도
이해할 수 있는 비교적 쉬운 계산과정을 가지고 있다는 장점도 있다.
AHP는 다음에서 설명하는 4가지 공리(axioms)에 의하여 적용을 위한 이론적
배경을 마련하고 있다.
첫째,역수관계(reciprocalcomparison)가 성립하여야 한다.즉,의사결정자는 반
드시 두 대상에 대한 쌍대비교가 가능해야 하고 그 중요성의 정도는 반드시 역조
건을 만족시켜야 한다.예를 들어,A가 B보다 x배 중요시 된다고 하면 B는 A보
다 1/x배 중요하다는 의미가 된다.
둘째,동질성(homogeneity)을 갖도록 하여야 한다.이는 문제의 중요도는 제한된
범위 내에서 정해진 척도(boundedscale)를 통해 표현되어야 한다는 것이다.
셋째,종속성(dependency)조건을 만족해야 한다.한 계층의 속성들은 인접한 상
위계층에 대하여 종속적이어야 한다.그러나 상위계층의 모든 속성에 대하여 인접
한 하위계층 내의 모든 속성들 간에 독립성이 확보되어야 하는 것은 아니다.
넷째,기대성(expectations)을 만족하여야 한다.이러한 의미는 계층구조가 의사결
정에 필요한 모든 사항들을 완전하게 포함하는 것으로 가정하고 분석하여야 한다
는 것이다.즉 본질적인 문제 해결을 위한 최하위계층에서부터 최상위계층간에는
의사결정과 관련된 모든 다양한 정보를 반영할 수 있도록 하여야 한다는 것이다.
AHP4가지 공리는 다음과 같다.
<그림 3-1>AHP의 4가지 공리
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2.AHP특징
AHP의 중요한 특징을 살펴보면 다음과 같다.
첫째,AHP는 정량적인 평가기준뿐만 아니라 정성적인 평가 기준도 의사결정기
준에 포함할 수 있다.
둘째,AHP는 체계적이고 이원 비교를 위한 수단을 제공하는데 이것은 모든 대
안에 대한 순위를 동시에 정하는 것이 아니라 특정 대안을 두 개씩 조합하여 체계
적으로 이원비교 함으로써 판단의 용이성을 제공한다.
셋째,AHP는 의사결정자로부터 도출된 주관적 판단에 대한 비일관성을 검증하
는 수단을 제공한다.
넷째,AHP는 단일 의사결정자 뿐만 아니라 다수 의사결정자의 집단평가를 유도
해내는 집단 여론수렴 기법이다.다수 의사결정자의 의견이 일치하지 않을 때 기
하평균을 이용하여 집단내의 의견을 절충할 수 있다.11)
제2절 계층분석적의사결정법의 평가절차
일반적으로 계층분석적의사결정법을 이용하여 의사결정 문제를 해결하고자 하는
경우에는 다음과 같은 4단계의 작업이 수행 된다.12)
1단계는 주어진 의사결정 문제를 상호 관련되어 있는 여러 의사결정사항들을 계
층구조로 분해한다.
2단계는 같은 계층에 있는 의사결정 속성들 간의 쌍대비교를 실시한다.
3단계는 고유치방법(eigenvaluemethod)을 사용하여 의사결정속성들의 상대적




중요도 또는 가중치를 추정한다.
그리고 마지막 4단계는 최하층에 있는 평가대안들의 우선순위를 구하기 위하여
의사결정속성들의 상대적인 가중치를 종합한다.
1.의사결정문제의 계층화
의사결정 문제를 계층구조로 분해하여 구성하는 것은 계층분석적의사결정법의
첫 번째 단계로서 가장 중요한 단계이다.
일반적인 계층구조는 최상위 계층에 가장 포괄적인 의사결정목표가 놓이게 되
며,최하위 계층에는 선택을 위한 대안들이 위치하게 된다.
계층구조의 중간계층에는 의사결정에 영향을 미치는 속성,즉 평가기준들로 구
성되는데,하위계층으로 갈수록 보다 상세하고 구체적인 내용들로 구성된다.계층
구조의 일반적인 형태는 <그림 3-2>와 같은 표준적인 형태로 나타낼 수 있다.
이러한 계층구조에서 계층수를 얼마로 하는 것이 적정한가에 대하여 Saaty는
주어진 의사결정문제의 성격과 문제를 분석하고 해결하는데 필요한 세밀성의 정도
에 띠라 달라진다고 말하고 있다.
각 계층의 평가기준의 개수는 문제가 복잡해짐에 따라 그 수가 늘어나며,계층
에 포함되는 속성의 수가 많아지면 평가자들이 혼돈할 우려가 있으므로 한 계층
내에 평가기준의 수가 9개를 넘지 않는 것이 좋다고 권고되고 있다.그러나 이러




평가기준이 여러 개 일 때 개인의 판단력은 각각의 상대적인 비중이나 중요도를 고
려하여 한꺼번에 가중치를 결정하기는 어렵기 때문에 같은 계층의 평가기준을 2개씩
서로 비교하면서 상대적인 중요도를 결정함으로써 문제를 해결할 수 있다는 것이다.
쌍대비교는 어떤 계층에 있는 한 기준이나 속성의 관점에서 직계 하위 계층에
있는 기준들의 상대적 중요도 또는 기여도를 평가하고,그 결과를 행렬로 나타내
는 과정이다.13)
예를 들어,어떤 계층의 평가 기준을 ,,…,이라고 하고 에 비해 
의 중요도를 로 표시할 때,이들 개의 기준들 간 쌍대 비교의 결과는 다음과





여기서 행렬 A의 성분 는 다음과 같은 규칙을 따른다.14)
[규칙1] = β 이면  =1/β,단 β ≠ 0.
[규칙2]와 가 똑같이 중요하다면  =  =1이 된다.
특히 모든 에 비해 에 대하여  =1이다.
즉,행렬 A는 대각성분이 1인 역수 행렬(Reciprocalmatrix)이다.15)
따라서 성분  값이 결정되면  값은 자동적으로 결정되고,또한 모든 대각성
분의 값  =1이므로 비교대상 평가기준의 개수가 인 경우,실제 쌍대 비교의
수는 (-1)/2이 된다.
이러한 행렬 A는 다음과 같이 정리될 수 있다.


   ⋯ 
   ⋯ 
   ⋯ 
⋮ ⋮ ⋮ ⋯ ⋮
   ⋯ 

쌍대 비교과정에서는 먼저 평가기준들에 대한 의사결정의 선호도를 어의적인 표현
에 의해 나타내고,이에 상응하는 적정한 수치를 부여하는 수량화 과정이 필요하다.
이를 위해서는 신뢰할 만한 평가척도가 필요하며,일반적으로 계층분석적의사결
정법에서는 9점 척도가 가장 많이 사용되고 있다.
이러한 9점 척도를 이용하여 속성 가 를 비교할 경우,가 가 똑같이 중






요하다면 행렬의 에 1을 넣고,가 보다 조금 더 중요하다면 3을 넣고,가
보다 절대적으로 중요하다면 9를 넣는다.그리고 에는 이들의 역수를 부여한다.
한편,Saaty는 계층분석적의사결정법에 의한 최종결과가 선택된 값에 비교적 크
게 민감하지 않기 때문에 매우 정확한 값을 선택해야 한다는 부담감을 크게 갖지
않아도 된다고 주장하고 있다.
그러나 어떤 평가척도를 사용하느냐에 따라 그 결과가 달라지는 연구 결과도 나
와 있으므로 계층분석적의사결정법을 실제 의사결정문제에 적용할 경우에는 사용
되는 평가척도의 적정성에 유의할 필요가 있다.
중요도 정 의 설 명
1 동일한 정도로 중요(equalimportance)
어떤 기준에 두 활동이 비슷한 공
헌도를 가진다고 판단됨
3 약간 더 중요(moderateimportance)
경험과 판단에 의하여 한 활동이
다른 활동보다 야간 선호됨
5 중요(strongimportance)
경험과 판단에 의해서 한 활동이
다른 활동보다 강하게 선호됨
7 매우 중요(verystrongimportance)
경험과 판단에 의해서 한 활동이 다
른 활동보다 매우 강하게 선호됨
9 절대 중요(absoluteimportance)
경험과 판단에 의해서 한 활동이
다른 활동보다 극히 선호됨
2,4,6,8 위의 수치들의중간정도의 중요성
비교의 값이 위 값들의 중간 값에
해당된다고 판단될 경우 사용함
역수값 활동 가 활동 에 위의 특정 값을 갖는다고 할 때,활동 가 활동 에 특정 값의 역수 값을 갖는다
<표 3-1>쌍대 비교 척도
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3.가중치의 추정
쌍대 비교를 한 후에는 각 계층에 대하여 비교대상 평가기준들이 갖는 상대적 가
중치를 추정하여야 한다.즉,앞의 단계에서 쌍대 비교를 통하여 얻는 값을 이용
하여 평가기준    ⋯이 갖는 가중치 또는 중요도를 나타내는 수치     ⋯ 
을 추정하게 된다.이러한 가중치 추정방법에는 고유치 방법(EigenvalueMethod)과
대수 최고자승법(LogarithmicLeastSquareMethod)이 있다.
1)고유치 방법
먼저 가중치추정의 특수한 경우로서,물체의 질량이나 치수처럼 객관적으로 정
밀측정이 가능한 경우에 와   사이에는 다음과 같은 식이 성립된다.
     ⋯-----------------------ⓛ
또한,이 경우에
∙   ∙      
이 성립되어 판단의 일관성이 완벽해진다.
판단의 일관성이 완벽하다는 것은 평가기준    에 대하여   를 2:1,







∙      ⋯ 
이 되며,이 식을 행렬로 나타내면 다음과 같다.
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
  ∙∙∙ 
  ∙∙∙ 
∙ ∙ ∙ ∙
∙ ∙ ∙ ∙
∙ ∙ ∙ ∙
  ∙∙∙ 

다시 말해 다음 식이 성립된다.
   ------------------------------------②
여기서      ⋯  는 실제 상대가중치를 나타내는 벡터이며,n은 속성
의 수이다.그런데 식 ②는 고유치와 고유벡터의 관계를 나타내는 일반적인 방정식
  ------------------------------------③
의 특수한 형태라고 볼 수 있다.
A가 n× n행렬이고 n차원 공간  에 속하는 영이 아닌 벡터 W에 대해서
가 의 스칼라 배이면,즉 어떤 스칼라 은 A의 고유치라고 하며,은 에
대응하는 고유벡터라 한다.
식 ③을 다시 쓰면
    (  는 단위행렬)
또는
     ---------------------------------④
이 된다.
가 공치가 되기 위해서는 이 방정식이 영이 아닌 해가 존재해야 하며,식 ④가
영이 아닌 해를 갖기 위한 필요충분조건은
    
이 된다.
이 식을 행렬 A의 특성방정식이라 하고,이 방정식을 만족하는 스칼라 는 행
렬 A의 고유치이다.
- 38 -
일반적으로 A가 n차 행렬인 경우에 n개의 값   ⋯ 이 존재하며,모든






그리고 n개의 값 중에서 가장 큰 값인   이 되고,나머지 값들은
모두 0이 된다.
따라서 식 ②는 쌍대 비교의 행렬 A가 일관성이 완벽한 경우에만 성립된다.그
러나 대부분의 의사결정문제에 있어서 는 정확한 물리적 측정에 의한 것이 아
니라 평가자의 주관적인 판단에 의해 값이 결정되므로 는 이상적인 비율
에서 벗어나게 된다.따라서 판단의 일관성도 보장할 수 없게 되어,식 ②
는 더 이상 성립되지 않는다.
이러한 경우,쌍대 비교행렬 A의 성분 값들이 일관성을 크게 벗어나지 않는
한 가 n에 가까운 값을 갖게 되는 성질을 이용하여 식
  를 통해 가중치 를 추정할 수 있다.
벡터 가 구해지면 의 각각의 성분을 로 나눔으로써 정규화된 가중
치를 얻을 수 있다.
2)대수 최소자승법
고유치 방법은 일관성을 측정할 수 잇다는 장점이 있는 반면에 계산 절차가 복
잡하다는 단점이 있다.이러한 단점을 보완하기 위한 방법이 대수 최소자승법으로
서,이 방법은 고유치 방법과는 반대로 계산절차는 쉬운 반면 일관성을 측정할 수
없다는 단점을 가지고 있다.
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일관성이 완벽한 경우 고유치 방법과 대수 최소자승법은 동일한 결과를 나타낸다.
를 주관적 판단으로 인한 오차라 할 때,
 ∙-----------------------------⑤
라 할 수 있다.
대수 최소자승법은 위의 식 ⑤에서 를 최소화하는 즉,
 ∈  ∈  ∈   ----------------⑥
을 최소화하는 를 구하도록 한다.





     ⋯ --------------------⑦
4.일관성 측정
계층분석적의사결정법의 이용에 있어서 유용한 자료중의 하나가 일관성의 측정
이다.
이 일관성 지수(ConsistencyIndex)는 가중치나 기여도의 크기와 순서에 대한
일관성 정보를 제공한다.
예를 들어, 가 행렬 A의 한 속성을 나타낼 때 모든 속성에 대해서
 ∙이면 일관성이 완벽하다고 할 수 있다.
Satty는 의 값이 n에 근접할수록 쌍대 비교의 행렬 A가 일관성을 갖는 것
으로 해석할 수 있다는 특성과 또한,의 값은 항상 n보다 크거나 같다는 특성
을 이용하여 다음과 같은 일관성 측정법을 개발하였다.
일관성 비율(CR：ConsistencyRatio)=CI/RI
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여기서      에 의해 계산되는 값이고,RI(Random Index)는 평가기준의 개수 n의 크기에 따라 <표 3-2>와 같은 값으로 나타난다.
n 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0.58 0.9 1.12 1.24 1.32 1.32 1.45 1.49
<표 3-2>RI값
이 RI값들은 1부터 9까지의 숫자를 임의로 뽑아 수백 개의 행렬을 만들고 이로
부터 CI값들을 계산하여 평균한 것이다.
일관성이 완벽한 경우  이 되므로 CI값은 0이 될 것이고 따라서 CR
값도 0이 될 것이다.반대로 판단의 일관성이 불량해 질수록  이 되고 CI
나 CR값은 0보다 점점 커지게 된다.
복잡하고 까다로운 의사결정에서 인간의 판단력에는 한계가 있기 때문에 대체로
CR>0이 된다.
계층 분석적 의사결정법에서는 이러한 점을 고려하여 완벽한 판단의 일관성을
요구하지는 않고 있다.그러나 CR값이 너무 크면 판단의 일관성이 불량하다고 보
아야 하며,그러한 판단으로부터 도출된 가중치는 의사 결정에 이용하기 곤란하다.
Saaty는 ≤인 경우에만 판단의 일관성이 있다고 판단되며,CR>0.1이면
쌍대 비교를 다시 하거나 설문서를 수정해야 한다고 제안하고 있다.그러나 그룹
의사결정을 할 때는 CR>0.1인 설문서를 제외시키는 방법을 이용할 수도 있다.
5.가중치의 종합
계층분석적의사결정법의 마지막 단계는 최하위 계층의 대안들에 대한 상대적 비
중 또는 우선순위를 구하기 위하여 각각의 계층에서 계산된 평가기준들의 상대적
가중치를 종합하는 과정이다.이는 최상위 계층의 의사결정 문제를 해결하는데 있
어서 최하위 계층에 있는 대안들이 미치는 영향이나 중요도를 알아보기 위하여 대
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안들의 종합가중치를 구하는 단계이다.
여기에서 각 기준들이 정량적,정성적 요인으로 따로 분리되지 않았을 경우,대




∙     ⋯------------⑧
여기에서   번째 대안의 종합가중치
：평가기준 의 상대적 가중치










그러나 정량적 요인과 정성적 요인에 대한 상대적 비중이나 대안의 중요도를 따







 ∙      ⋯-⑪
여기에서  번째 대안의 종합가중치,
  정성적 평가기준 의 상대적 가중치,
  정량적 평가기준 에 대한 번째 대안의 가중치,
  정량적 평가기준 의 상대적 가중치,













     ⋯-------------------------⑭
이 된다.
이들 대안의 종합가중치 는 각 대안의 상대적 비중 또는 우선순위를 나타
내며 대안선정의 중요한 기준이 된다.
제3절 AHP에 관한 선행 연구
계층분석적의사결정법은 객관적인 평가요인 뿐만 아니라 주관적인 평가요인도
수용하는 매우 유연한 의사결정법으로 이를 적용하는 많은 응용연구가 수행되어
왔다.계층분석적의사결정법에 대한 응용연구는 1980년대 미국을 중심으로 활발히
전개되었으며,사회과학 전반에 대한 연구 분야에 적용되었다.계층분석적의사결정
법의 응용연구에 대한 조사 분석은 F.Zaheidi와 J.P.Shim에 의해 수행되었다.
T.L.Saaty의 연구 이래로 현실적인 문제에서 자주 발생하는 다기준 의사결정
문제를 해결하기 위하여 많은 연구가 진행되었으며,계층분석적의사결정법에 대한
연구는 계층분석적의사결정법의 방법론적인 관점에서의 연구와 응용분야에 대한
연구로 크게 구분하여 볼 수 있다.계층분석적의사결정법의 방법론적인 연구는 순
위역전(RankReversal),평가방법의 적정성 등에 대하여 연구가 진행되었으며,T.
L.Saaty,L.G.Vargas,I.Basak,J.S.Dyer등에 의하여 주로 연구 되었다.16)
계층분석적의사결정법의 응용분야는 여러 의사결정대안이 고려되는 경우,각 대
16)안희봉,AHP를 이용한 항공기 기종선정에 관한 연구,인하대 박사학위논문,2001,p.23.
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안의 효율성 평가 또는 대안간의 우선순위를 결정하는 데에 효과적으로 활용되고
있다.기존의 연구 결과에 따르면,계층분석적의사결정법의 응용분야는 특정분야에
국한되지 않고 공학적인 분야와 사회과학분야 모두에 광범위하게 적용되고 있다.
계층분석적의사결정법에 대한 국내의 연구 활동은 1990년대 초부터 활발히 진행
되어 왔으며,외국의 주요 연구동향과 큰 차이가 없음을 알 수 있다.즉 소프트웨
어 평가(황규승,1991,김승렬,1995,전희숙,1995),R&D 투자계획(이영찬,민재형,
1995),전력공급원 선정(김형준,김영민,1996),Fuzzy환경에서의 의사결정문제(정
규련,정택수,1994)등이 있으며,최근의 연구동향인 DEA/AHP결합에 따른 효율
성 분석방법에 대한 연구도 제시되고 있다(임호순,1999등).
정규련․정택수(1994)는 계층분석적의사결정의 평가요인으로서 종속성이 강한
평가요인이 추가되는 경우,이 중 또는 다중 평가를 방지하기 위하여 평가 속성
간 교차종속성을 고려하여 평가하는 방법을 연구하였다.이창효(1999)는 산업구조
조정을 통한 지역경제의 활성화를 촉진시키기 위하여,지역경제의 기반을 이루는
중소기업을 대상으로 중점적으로 육성하기 위한 전략산업 선정문제를 계층분석적
의사결정법을 적용하여 다루었다.정병호․조권익(1999)은 대형공사의 입찰에 있어
서 발생하는 불공정문제를 해결하기 위한 방안으로 계층분석적의사결정법 모형을
적용하였다.
구매의사 결정과 관련하여,김창락(1997)은 방송장비의 구매를 더 합리적으로 결
정할 수 있는 의사결정 모형을 설정하여 급변하는 방송환경에 적절히 대응할 수
있는 방안을 제시하고자 계층분석적의사결정법을 적용하였고,안영목(2000)은 헬리
콥터 기종 선정의 의사결정과 관련하여 의사결정자의 일관성 및 선호 예측력,기
수적 특성,적용의 용이성을 검토함으로써 실제적인 의사결정에 유용한 도구로 활
용하고자 하였으며,은희봉은(2001)항공기 기종선정에 있어서 전문화된 의사결정
모델을 구현하고자 계층분석적의사결정법을 적용하였고,박상규(2005)는 정보시스
템 아웃소싱 업체를 선정하고 계층분석 기준들 간의 상대적 중요도를 측정하는 실
증분석에 관하여 연구하였다.강왕식(2005)은 소수의 사람들의 경험과 지식,노하
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우에서 나온 주관적인 의사결정과정을 극복하고,최적의 PDA단말기를 도입하고자
하는 기업 또는 프로젝트관리자에게 합리적인 평가 모형을 제시하고자 하였으며,
안광희(2006)는 정부의 저가낙찰제 확대 도입에 의해 발생하는 영향속성을 분석하
여 제도 보완책을 세우고자 계층분석적의사결정법을 적용하였고,김병엽(2007)은
창업보육센터의 운영성과를 비교분석하였고,홍명근(2008)은 3D 애니메이션 제작
에 있어 라이팅,랜드링 작업 단계에 있어 2D 라이팅과 3D 라이팅 작업 방식 비
교 하여 보다 효율적인 제작 Pipeline의 구축 가이드 라인을 제시하였고,김유현
(2008)은 컨벤션주최자들이 컨벤션개최지를 선정하는데 영향을 미치는 요소들을
새롭게 도출하고자 하였다.그리고 이동희(2008)와 이영민(2008)등의 연구에서는
AHP를 이용하여 부산지역 항만물류클러스터,컨테이너터미널 하역장비 구매의사
결정 등 해운․항만산업에도 적용하였다.
<표 3-3>은 국내의 계층분석적의사결정법을 이용한 구매의사결정 연구를 나타
내고 있다.여기에서 계층분석적의사결정법의 응용분야가 국내에서도 매우 광범위
하게 확대되고 있음을 볼 수 있으며,최근 응용연구가 더욱 활발히 이루어지고 있
음을 알 수 있다.
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연구자 주요 연구 내용 비고
전희숙 AHP를 이용한 소프트웨어 외주업체 선정에 관한 연구 1994
김형준․김영민 AHP를 이용한 전력공급원 구성방법 설정에 관한 연구 1996
변대호 AHP를 이용한 자동차 구입모델 선정 1996
김창락 방송장비의 구매의사결정방안에 관한 연구 1997
임호순 등 연구개발사업의 평가 및 선정을 위한 DEA/AHP통합모형에 관한 연구 1999
이창효 부산지역 전략 산업 선정에의 계층화 분석과정 적용 1999
정병호․조권익 대형공사의 최적입찰자 선정을 위한 AHP모형적용 1999
안영목 AHP를 이용한 헬리콥터 기종선정 2001
은희봉 AHP를 이용한 항공기 기종선정에 관한 연구 2001
장양철 AHP를 통한 정보시스템 개발업체 선정에 관한 연구 2002
이철승 AHP를 이용한 CMS평가방법에 관한 연구 2003
박이숙 AHP를 이용한 제3자 물류업체 선정 평가기준에 관한 연구 2004
장은진 AHP를 이용한 원자재 공급업체 선정에 관한 실증적 연구 2004
오태민 고관여제품의 구매의사결정 지원을 위한 DEA와 AHP통합 접근 방법 2004
박상규 AHP를 이용한 정보시스템 아웃소싱 업체 선정에 관한 연구 2005
강왕식 모바일 오피스 도입 시 PDA단말기 기종선정을 위한 분석 2005
백남원 AHP를 이용한 골프연습장 이용 고객의 구매의사결정 영향요인 평가 2006
배동걸 부동산 개발사업의 의사결정 기준 연구 2006
안광희 AHP기법을 활용한 최저낙찰제 확대도입의 영향력 분석 2006
김병엽 AHP를 이용한 창업보육센터 평가에 관한 연구 2007
홍명근 AHP를 이용한 CG업종별 2D라이팅과 3D라이팅의 선호도 비교 2008
김유현 AHP를 이용한 주최자의 컨벤션개최지 선택요인에 관한 연구 2008
이동희 부산지역 항만물류클러스터의 전략적 발전방안에 관한 연구 2008
이영민 컨테이너터미널 하역장비 구매의사결정에 관한 연구 2008
<표 3-3>계층분석적의사결정법의 주요 국내 응용연구
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제4장 정기선사의 선박확보유형 의사결정 모형 구축
제1절 세부평가 속성의 도출
1.세부 평가 속성 도출 방법
정기선사의 선박확보유형 의사결정을 위한 실증분석에 앞서 <그림 4-1>과 같이
평가 속성을 도출하여 계층분석 구조를 구축하였다.
<그림 4-1>평가속성 분석의 연구 흐름도
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1)세부평가속성의 조사
본 연구에 가장 적합한 평가속성의 선정을 위해 약 2개월 간 정기선사의 선박구
매업무(Purchasing/Chartering),선박운항업무(VesselOperation),선박관리감독업무
(VesselManagementSuperintendent)에 10년 이상 종사하고 있는 팀장,부서장과
과장 이상의 전문가들을 중심으로 직접 면담 및 전화 설문조사 등을 이용하여 기
초적인 세부평가속성들을 조사하였다.또한 선박구매,용선 관련 전문자료 및 구매
의사결정에 관한 문헌 조사를 병행하여 35개의 속성을 도출하였다.
2)세부평가 속성의 중복성 및 편중성 검증
1단계에서 선박확보유형 의사결정과 관련하여 수집된 35개의 세부평가속성의 중
복성과 편중성을 고려하여 24개로 평가속성을 압축하였다.
3)세부평가 속성의 객관성 확보
2단계의 속성 분류과정에서 도출된 24개의 속성에 대하여 보다 나은 객관성을
확보하기 위해 정기선사의 선박확보유형 의사결정에 직간접으로 연관이 있는 팀장

















2.세부평가속성의 분류 및 평가 항목 도출
정기선사 선박확보유형의 효율적인 의사결정을 위하여 여러 주요평가속성을 도
출하기 위해 14개의 세부평가속성들을 일대일로 정량적으로 비교하는 군집분석이
나 요인분석은 쉽지 않다.
본 연구에서는 주요평가항목을 도출하기 위해 먼저 객관성이 확보된 세부평가속
성들과 참고문헌 등을 통한 2차 자료수집과 더불어 3차에 걸쳐 정기선사에 종사
하는 전문가 회의를 통하여 사용될 수 있는 다양한 주요 평가항목들을 수집하였
다.최종적으로 수집된 평가속성들에 대하여 전문가들에게 설문조사를 통해 최종
적으로 도출하였다.
도출된 4가지 주요평가항목은 경제성속성,효율성속성,안전성요인,유동성속성
이다.
1)평가항목 도출
정기선사에 근무하는 구매,운항,감독 전문가 집단을 대상으로 기초설문조사를





1.1선박잔존가치 해당 시점 선박의 시장가격으로의 환산가치
1.2초기투자비용 선박확보 시 필요한 초기 투자 비용(신조시 선가 20% 부담금 등 )
1.3금 융 비 용 차입금 이자,제반 수수료 등
1.4전체투자비용 선박확보와 관련한 전체 투자비용(전체 용선료,전체선가,기타 제반 비용 )
2.효율성
2.1운용편리성 선박의 운항관리에 있어서 선박 운용자 입장의 용이성
2.2활 용 성 선박의 효율적인 활용 가능한 정도(정시성 유지,Space활용,특수화물 선적 )
2.3선박 가동율 수리,사고 등으로 발생되는 각종 선박의불가동 비율
3.안전성
3.1사 고 율 충돌,좌초,좌주,기관고장,인명사고해양오염 등 각종 선박사고 발생율
3.2선원 품질 선원의 선박관리,운항 능력
3.2기기 품질 선박에 장착된 각종 기기의 신뢰도,효율성
4.유동성
4.1현금 유동성 선사의 선박확보로 인한 현금 유동성 변동
4.2부채 비율 선사의 선박확보로 인한 부채 비율 변동
4.3신용 등급 선사의 선박확보로 인한 신용등급 변동
4.4투자 수익성 선박확보에 대한 투자로 발생되는 수익성
<표 4-1>정기선사 선박확보유형에 대한 의사결정 평가 기준
(1)경제성
경제성의 세부평가속성은 선박잔존가치,초기투자비용,금융비용,전체투자비용
등 4가지를 선정하였다.선박을 확보한 후 일정기간이 경과하고 그 시점에서 선박
의 잔존가치를 평가하여 차이를 비교할 경우 확보 유형별 경제적 효과를 판단할
수 있을 것이다.초기투자비용은 정기선사와 같이 동일한 선형으로 일정 항로를
구성할 수 있는 만큼의 선박숫자를 한꺼번에 발주하는 경우 그 금액이 커지므로
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선사의 입장에서는 간과할 수 없는 항목이다.그리고 금융비용은 선박확보 시 어
떠한 금융 조건으로 선박을 건조하느냐에 따라 이자율과 각종 부대 수수료가 많이
차이가 날 수 있다.따라서 선박확보 유형별로 금융비용이 달라지므로 금융비용
또한 중요한 항목중의 하나라고 볼 수 있다.전체투자비용은 앞에서 언급된 초기
투자비용과 금융비용 등을 모두 합쳐서 선박확보에 있어서 발생되는 모든 비용을
말하므로 선사가 투자계획을 세울 때 반드시 검증되어야 하는 항목으로 볼 수 있다.
(2)효율성
효율성의 세부평가속성은 운용편리성,활용성,선박가동율 등 3가지로 선정하였
다.확보한 선박을 선박 운용자가 최대의 경제적 이득을 확보하기 위해 적정 항로
투입,선박의 기항지 변경,Portskip,Position변경,증속 운항,연료유 절감을 위
한 감속운전,항정 단축을 위한 Shortcut운항 등 정기선사가 선박을 운용함에
있어서 얼마나 용이한가를 측정할 수 있는 속성으로 선정하였다.
선박의 활용성은 선박자체의 구조,형태에 따라 선박 운용자가 화물의 선적 등
에 있어서 그 효율성을 판단하는 항목으로 예를 들면 ReeferContainer의 선적 개
수 및 선적위치의 용이성,위험화물의 선적 가능 수량,중량 및 장소의 제약성,특
수화물(Awkward화물,Breakbulk화물)의 선적 용이성이 포함될 수 있다.선박
가동율은 선박이 사고,고장,감항성 상실,억류 등의 이유로 선박운용자가 선박을
이용할 수 없는 경우를 제외한 실질 선박 이용 비율을 나타내며 선박가동율은 선
사의 수익률과 직결되는 속성 중의 하나라고 볼 수 있다.
(3)안전성
안전성의 세부평가속성은 사고율,선원품질,기기품질로 선정하였다.사고율은
선박 운항 중 발생 될 수 있는 모든 사고를 말하며,충돌,좌초,화재 등 선체 손
상 사고,선원들의 인명사고와 본선의 기관 고장을 포함한 기기고장으로 인한 사
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고도 포함된다.그리고 선원품질 속성은 선박확보 유형별로 본선의 선원관리 주체
가 달라지게 되므로 달라진 주체에 따라 승선한 선원들의 역량과 전문성이 차별화
될 수 있다.결국 선박을 현장에서 움직이는 주체는 선원들이므로 이들의 역할에
대한 중요성은 반드시 검증되어야하는 속성으로 보여진다.기기품질 속성은 본선
에 속한 장비의 품질 신뢰도를 말하며,예를 들면 주기관의 사용 종류는 현재 세
계적으로 A사와 B사로 양분되며,그리고 또 CoventionalType과 다접점 Type의
신형 Engine으로 나누어 지는데 이 경우 선박확보 유형별로 선박운용주가 결정에
대한 선택권을 가질 수 있을 수도 있고 없을 수도 있다.그리고 각종 항해장비들
의 수준에 대한 선택권,Bow Thruster의 추가 장착여부 등 선박운용에 편리한 여
러 장비의 장착여부와 선박에 장착된 각종 장비의 품질등급이 기기품질에 해당된
다고 볼 수 있다.
(4)유동성
유동성의 세부평가속성은 현금유동성,부채비율,신용등급,투자수익성으로 선정
하였다.현금유동성은 정기선사가 선박확보를 위하여 자금을 집행할 경우 선사의
현금유동성에 영향을 미치게 되며 어떠한 유형의 선박확보가 유동성 확보에 가장
유리한가를 판단하여야한다.부채비율 속성은 선박확보 유형별로 선사의 부채비율
에 얼마나 반영되는 가를 살펴보게 된다.선사의 부채비율 증가는 자금 조달 금리
등 회사의 전반적인 대외 평가와 관계되므로 부채비율을 선사가 어느 선으로 유지
하느냐가 선박확보 유형의 판단에 속성으로 작용할 수 있다.신용등급은 부채비율
과 속성은 유사하나 회사 전체의 신용도에 선박확보 유형이 미치는 영향을 고려하
여 그 중요성을 판단하므로 보다 범위가 넓다고 볼 수 있다.투자수익성 속성은
이윤 창출이 회사 운영의 주요 목적 중 하나이므로 당연히 투자금액에 대한 부가가
치 발생이 얼마나 되며 그에 따라 실질적 수익성은 얼마나 일어나는지는 중요한 사
항이므로 선박확보 유형을 결정하는 판단 기준에서 반드시 포함되어야할 속성이다.
- 52 -
제2절 평가 대안 설정 및 계층분석 구조
1.평가 대안 설정
정기선사의 선박확보유형 의사결정에 대한 평가 대안은 현재 우리나라 정기선사
에서 가장 일반적인 형태인 사선 형태와 용선 형태로 나누고 용선은 다시 기간용
선과 나용선으로 구분하여 선정하였다.
1)사선
정기선사가 자체 금융조달로 자사 선박을 구매하는 형태로 그 종류로는 신조 발
주가 있을 수 있고 중고선 도입도 가능하다.국내에서는 BBCHP도 사선으로 간주
되고 있다.
2)기간용선
최근 정기선사가 선박확보 유형으로 많이 취하고 있는 방식으로 신조시부터 일
정기간 용선계약을 하는 경우와 이미 시장에 나와있는 중고선을 용선계약하는 경
우로 나눌 수 있으며,신조 용선계약에서 최근 추세는 KG Fund운용사인 독일계
선주와 전통적인 해운강국인 그리스계 선주가 주류를 이루며,용선주는 모든 정기
선사들이 대상이 되고 있다.
3)나용선
용선선박 계약 시 용선주인 정기선사가 선주대신 선원공급 및 선박관리까지 수
행하는 유형으로 정기선사의 선박확보 유형 중 현재까지 보편화된 방식은 아니지
만 정기선사의 입장에서는 과도한 초기 금융비용 발생없이 선박 운용을 자사선과
같이 할 수 있는 나용선 형태가 매력적인 방식이 될 수 있다.그러나 신조선에 대
한 나용선 계약을 체결하여 일정기간 사용 후 선박반선 시점에서 선박의 노후화
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정도에 대한 선주와 용선주간 책임과 보상 문제는 아직까지 명확한 사례제시가 되
지 않아 업계의 숙제로 남아있는 상황으로 이러한 문제점이 해결될 경우 향후 정
기선사의 선박확보 유형의 한 축이 될 가능성도 있다.
제3절 설문조사 대상자의 선정과 응답 결과
집단의사결정지원수단(groupdecisionsupportsystem)으로써 AHP는 집단 전문
가들의 의견을 종합하여 최종적인 의사결정을 하도록 도와준다.다수의 전문가들
이 참여하는 의사결정의 결과는 의사결정 집단에 의해 결정된다.이를 위해 AHP
의 조사대상자는 해당사업에 대한 충분한 지식과 이해관계를 갖는 전문가여야 하
며,정기선사의 선박확보유형에 대한 각 유형별 특성과 상활별 장단점에 대해 평
가할 수 있는 객관성을 지니고 있어야 한다.17)
따라서 국내 정기선사에 직접 종사하는 3개의 전문가 집단으로 분류하였다.
첫째,정기선사에서 직접 선박구매 및 용선을 담당하는 구매전문가 집단이다.
둘째,정기선사에서 선박을 직접 항로에 투입하고 화물을 선적하고 운항 Schedule
을 관리하는 운항전문가 집단이다.
셋째,정기선사에서 선박의 정비와 수리 보급업무를 담당하며,또한 선원의 승하
선 관리 선발을 총괄하는 선박관리 감독전문가 집단이다.
따라서 본 연구를 위한 설문조사 대상자는 우리나라 정기선사에 종사하는 구매,
운항,선박관리감독의 10년 이상 유경험자를 대상으로 직접 방문하거나,전화 및
E-mail을 통하여 조사하였다.
설문지를 총 36명에게 배포하여 30부가 회수되었으며,그 중 일관성비율의 임계
치가 0.20이상의 값이 나온 4부의 설문을 표본에서 제외하고 총 26부를 설문분석
에 이용하였다.
17)백인흠,항만개발 우선순위 결정에 관한 연구,한국해양대 박사학위논문,2005,p.37.
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<표 4-2>와 같이 설문 응답자의 일반적 특성을 살펴보면,국내정기선사를 대표
하는 4개 업체를 대상으로 조사하였으며,분야별로 운항 12명(46%),구매 9명
(35%),감독 5명(19%)이 응답하였다.16년 이상의 근무경력을 가진 응답자가 전체
의 90%이상으로 응답자의 대부분은 자신이 소속된 조직의 현황과 업무에 숙달도
가 있다고 판단할 수 있기 때문에 비교적 유의한 응답을 하였다고 판단된다.













20년 이상 8 31%
합계 26 100%
<표 4-2>유효 응답자의 일반적 특성
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제5장 AHP분석 결과
제1절 계층별 중요도 평가
계층분석과정에 의한 평가는 평가집단들의 토의를 통하여 각 쌍대비교 항목에
대한 합의를 도출 한 후에 이를 이용하는 방법과 개별 평가자들이 각각 평가를 실
시한 후에 그 결과를 기하평균을 이용하여 종합하는 2가지 방법이 있다.
본 연구에서는 설문서를 이용하여 평가를 한 후에 다시 종합하는 후자의 기하평
균방법을 선택하였으며,이런 방법을 이용하는 가장 큰 이유는 기하평균법이 쌍대
비교의 역수 성질을 만족하는 유일한 방법이기 때문이다.
따라서 모든 의견을 종합하여 쌍대비교행렬의 각 행렬 값을 Saaty의 1,3,5,7,
9척도에 적용하여 가중치를 계산하였으며 ExpertChoice2000프로그램을 사용하
였다.
1.평가 항목의 중요도
정기선사의 선박확보유형 의사결정을 위하여 의사결정 속성들을 쌍대 비교하여
행렬을 작성하고,고유치 방법을 사용하여 의사결정 속성들 간의 상대적 중요도를 산
출하였다.정기선사에 근무하면서 선박확보유형 의사결정에 직간접적으로 가장 밀접
한 관련이 있는 전문가 집단을 대상으로 조사한 설문내용을 분석한 결과,<표 5-1>
과 같이 선박확보유형 의사결정을 위한 주요평가항목의 중요도는 경제성(0.390),효율
성(0.220),안전성(0.217),유동성(0.173)순으로 도출되었다.
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구 분 구 매 운 항 감 독 종 합
경제성 0.478 0.324 0.409 0.390
효율성 0.169 0.261 0.208 0.220
안전성 0.170 0.230 0.271 0.217
유동성 0.183 0.185 0.113 0.173
<표 5-1>정기선사 선박확보유형 의사결정에 관한 주요평가속성의 중요도
<그림 5-1>정기선사 선박확보유형 의사결정에 관한 주요평가속성의 중요도
정기선사 전문가 집단의 선박확보유형 의사결정 중요도는 구매집단에서 경제성
(0.478) 다음으로 유동성(0.183)을 우선순위로 두었으며,안전성(0.170),효율성
(0.169)순으로 중요도를 보이며,운항집단에서는 경제성(0.324)다음으로 효율성
(0.261)을 우선순위로 두고,안전성(0.230),유동성(0.185)순으로 중요도를 보였고




경제성 항목의 세부평가속성 중요도는 <표 5-2>와 같이 전체투자비용(0.312),
초기투자비용(0.279),선박잔존가치(0.208),금융비용(0.202)순으로 나타났다.
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구 분 구 매 운 항 감 독 종합L G L G L G L G
선박잔존가치 0.137 0.065 0.253 0.082 0.244 0.100 0.208 0.081
초기투자비용 0.274 0.131 0.278 0.090 0.254 0.104 0.279 0.109
금융비용 0.125 0.059 0.217 0.070 0.294 0.120 0.202 0.079
전체투자비용 0.464 0.222 0.252 0.082 0.207 0.085 0.312 0.122
소 계 1 0.478 1 0.324 1 0.409 1 0.390
<표 5-2>경제성 평가속성의 상대적 중요도
주:1)L:local즉 항목별 내부비율
2)G:Gross전체에서 차지하는 비율
<그림 5-2>경제성 평가속성의 상대적 중요도
정기선사 전문가 집단의 경제성 항목에 대한 세부평가속성의 중요도는 구매집단
에서 전체투자비용(0.464),초기투자비용(0.274),선박잔존가치(0.137),금융비용(0.125)
순으로 높은 중요도를 보였으며,운항집단에서 초기투자비용(0.278),선박잔존가치
(0.253),전체투자비용(0.252),금융비용(0.217)순으로 높은 중요도를 나타냈다.감독
집단에서는 금융비용(0.294),초기투자비용(0.254),선박잔존가치(0.244),전체투자비용
(0.207)순으로 중요도를 보였다.집단별로 세부평가속성에 대한 중요도 순위는 많은
차이를 나타냈다.
2)효율성 속성




구 매 운 항 감 독 종합
L G L G L G L G
운용편리성 0.122 0.021 0.206 0.054 0.166 0.034 0.170 0.037
활용성 0.499 0.084 0.443 0.116 0.243 0.051 0.430 0.095
선박가동율 0.380 0.064 0.351 0.092 0.591 0.123 0.400 0.088
소 계 1 0.169 1 0.261 1 0.208 1 0.220
<표 5-3>효율성 평가속성의 상대적 중요도
주:1)L:local즉 항목별 내부비율
2)G:Gross전체에서 차지하는 비율
<그림 5-3>효율성 평가속성의 상대적 중요도
정기선사 전문가 집단의 효율성 항목에 대한 세부평가속성 중요도는 구매집단에
서 활용성(0.499),선박가동율(0.380),운용편리성(0.122)순으로 높은 중요도를 보였
고,운항집단에서 활용성(0.443),선박가동율(0.351),운용편리성(0.206)순으로 높은
중요도를 보였다.감독집단은 선박가동율(0.591),활용성(0.243),운용편리성(0.166)
순으로 높은 중요도를 보였으며,모든 집단이 활용성과 선박가동율을 운용편리성
보다 우선순위로 보았다.
3)안전성
안정성의 세부평가속성 중요도는 <표 5-4>와 같이 사고율(0.497),선원품질
(0.338),기기품질(0.165)순으로 나타났다.
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구 분 구 매 운 항 감 독 종합L G L G L G L G
사고율 0.534 0.091 0.458 0.106 0.509 0.138 0.497 0.108
선원품질 0.252 0.043 0.402 0.092 0.344 0.093 0.338 0.073
기기품질 0.214 0.037 0.140 0.032 0.147 0.040 0.165 0.036
소 계 1 0.170 1 0.230 1 0.271 1 0.217
<표 5-4>안전성 평가속성의 상대적 중요도
주:1)L:local즉 항목별 내부비율
2)G:Gross전체에서 차지하는 비율
<그림 5-4>안전성 평가속성의 상대적 중요도
정기선사 전문가 집단의 안전성 항목에 대한 세부평가속성 중요도는 구매집단에
서 사고율(0.534),선원품질(0.252),기기품질(0.214)순으로 높은 중요도를 보였고,
운항집단에서 사고율(0.458),선원품질(0.402),기기품질(0.140)순으로 높은 중요도
를 보였으며,감독집단에서도 사고율(0.509),선원품질(0.344),기기품질(0.147)순으
로 높은 중요도를 보였다.안정성 항목에서는 3개 조사집단이 모두 동일하게 사고
율,선원품질,기기품질 순으로 중요도를 평가하였다.
4)유동성
유동성 항목의 세부평가속성 상대적 중요도는 <표 5-5>와 같이 투자수익성
(0.451),현금유동성(0.265),부채비율(0.142),신용등급(0.141)순으로 나타났다.
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구 분 구 매 운 항 감 독 종합L G L G L G L G
현금유동성 0.280 0.051 0.223 0.041 0.379 0.043 0.265 0.046
부채비율 0.096 0.018 0.174 0.032 0.159 0.018 0.142 0.025
신용등급 0.135 0.025 0.142 0.026 0.141 0.016 0.141 0.024
투자수익성 0.488 0.089 0.461 0.085 0.322 0.036 0.451 0.078
소 계 1 0.183 1 0.185 1 0.113 1 0.173
<표 5-5>유동성 평가속성의 상대적 중요도
주:1)L:local즉 항목별 내부비율
2)G:Gross전체에서 차지하는 비율
<그림 5-5>유동성 평가속성의 상대적 중요도
정기선사 전문가 집단의 유동성 항목에 대한 세부평가속성 중요도는 구매집단에
서 투자수익성(0.488),현금유동성(0.280),신용등급(0.135),부채비율(0.096)순으로
높은 중요도를 보였고,운항집단에서 투자수익성(0.461),현금유동성(0.223),부채비
율(0.174),신용등급(0.142)순으로 높은 중요도를 보였다.감독집단에서는 현금유동
성(0.379),투자수익성(0.322),부채비율(0.159),신용등급(0.141)순으로 나타났다.따
라서 전체 전문가들이 유동성 항목에서 투자수익성 세부평가속성을 전반적으로 중
요하게 평가하였다.
- 61 -
3.최종 평가 대안 속성의 중요도
1)최종 대안의 주요 평가 항목 중요도
정기선사의 선박확보유형 의사결정에 대한 대안별 상대적 중요도를 분석한 결과
사선(0.485),나용선(0.286),기간용선(0.229)순으로 높은 중요도를 보였으며 <표 5-6>
과 같이 경제성 항목,효율성 항목,안전성 항목,유동성 항목 모두 사선,나용선,기
간용선 순서로 중요도를 나타냈다.
대 안 경제성 효율성 안전성 유동성 종 합
사 선 0.399 0.638 0.637 0.381 0.485
기간용선 0.290 0.128 0.120 0.297 0.229
나용선 0.312 0.234 0.243 0.322 0.286
<표 5-6>최종대안에 관한 주요 평가 항목의 중요도
2)최종 대안 속성의 세부 평가속성 중요도
경제성 항목의 세부평가 속성의 최종 대안별 중요도는 <표 5-7>과 같이 선박잔
존가치속성과 전체투자비용속성에서 사선,나용선,기간용선 순으로 높은 중요도를
보였고,초기투자 비용 속성에서 기간용선(0.433),나용선(0.389),사선(0.178)순으








사 선 0.720 0.178 0.305 0.588 0.399
기간용선 0.103 0.433 0.325 0.180 0.290
나용선 0.177 0.389 0.370 0.232 0.312
<표 5-7>경제성 항목 세부평가속성의 최종대안 중요도
효율성 항목의 세부평가 속성의 최종 대안별 중요도는 <표 5-8>과 같이 운용
편리성(0.705),활용성(0.625),선박 가동율(0.627)속성에서 모두 사선이 가장 높게
나타났으며 기간용선이 가장 낮은 중요도를 보였다).
대 안 운용 편리성 활용성 선박 가동율 종 합
사 선 0.705 0.625 0.627 0.638
기간용선 0.102 0.132 0.134 0.128
나용선 0.192 0.243 0.239 0.234
<표 5-8>효율성 항목 세부평가속성의 최종대안 중요도
안전성 항목의 세부평가 속성의 최종 대안별 중요도는 <표 5-9>와 같이 사고율
(0.605),선원품질(0.607),기기품질(0.623)속성에서 사선이 가장 높게 나타났으며,
나용선,기간용선 순으로 모든 속성에서 동일하게 나타났다.
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대 안 사고율 선원품질 기기품질 종 합
사 선 0.665 0.607 0.623 0.637
기간용선 0.105 0.125 0.152 0.120
나용선 0.230 0.268 0.225 0.243
<표 5-9>안전성 항목 세부평가속성의 최종대안 중요도
유동성 항목의 세부평가 속성의 최종 대안별 중요도는 <표 5-10>과 같이 현금
유동성 속성과 부채비율 속성에서는 기간용선,나용선,사선 순서로 높게 나타났으
며,신용등급 속성과 투자수익성 속성에서는 사선,나용선,기간용선 순서로 중요
도를 보였다.
대 안 현금유동성 부채비율 신용등급 투자수익성 종 합
사 선 0.207 0.142 0.506 0.567 0.381
기간용선 0.417 0.468 0.195 0.172 0.297
나용선 0.376 0.390 0.299 0.260 0.322
<표 5-10>유동성 항목 세부평가속성의 최종대안 중요도
3)전문가 집단별 최종 평가대안 속성의 중요도
정기선사 전문가 집단의 최종대안의 중요도는 <표 5-11>과 같이 구매집단,운항
집단,감독집단에서 모두 사선,나용선,기간용선 순으로 높은 중요도를 나타냈다.
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대 안 구 매 운 항 감 독 종 합
사 선 0.496 0.483 0.512 0.485
기간용선 0.231 0.218 0.225 0.229
나용선 0.274 0.299 0.262 0.286
<표 5-11>전문가 집단별 최종 평가 대안 중요도
<그림 5-6>전문가 집단별 최종 평가 대안 중요도
<그림 5-7>구매 집단의 최종대안 중요도
<그림 5-8>운항 집단의 최종대안 중요도
<그림 5-9>감독 집단의 최종대안 중요도
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제2절 종합 중요도 평가
정기선사에서 선박확보유형에 대한 의사결정시 검토되는 경제성,효율성,안전
성,유동성 등의 주요 평가항목에서는 경제성이 가장 높은 중요도를 보였으며,다
음으로 효율성,안전성,유동성 순으로 결과가 나왔다.
세부평가속성의 종합 중요도는 <표 5-12>와 같이 전체투자비용(0.122),초기투자
비용(0.109),사고율(0.108),활용성(0.095),선박가동율(0.088)순으로 높게 나타났으
며,반면 신용등급(0.024),부채비율(0.025),기기품질(0.036),운용편리성(0.037),현
금유동성(0.046)순으로 낮은 중요도를 보였다.
구 분 중요도 세부항목 중 요 도 순위
경제성 L：0.390G：0.390
선박잔존가치 L： 0.208,G：0.081 6
초기투자비용 L： 0.279,G：0.109 2
금융비용 L： 0.202,G：0.079 7
전체투자비용 L： 0.312,G：0.122 1
효율성 L：0.220G：0.220
운용편리성 L： 0.170,G：0.037 11
활용성 L： 0.430,G：0.095 4
선박가동율 L： 0.400,G：0.088 5
안전성 L：0.217G：0.217
사고율 L： 0.497,G：0.108 3
선원품질 L： 0.338,G：0.073 9
기기품질 L： 0.165,G：0.036 12
유동성 L：0.173G：0.173
현금유동성 L： 0.265,G：0.046 10
부채비율 L： 0.142,G：0.025 13
신용등급 L： 0.141,G：0.024 14
투자수익성 L： 0.451,G：0.078 8
<표 5-12>정기선사 선박확보유형 의사결정 세부평가속성의 중요도
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<그림 5-10>정기선사 선박확보유형 의사결정 평가 속성 중요도 그래프
정기선사 전문가 집단별 종합 중요도에서 구매집단은 전체투자비용(0.222)이 상
대적으로 매우 높게 나타나고 있으며 그다음으로 초기투자비용(0.131),사고율
(0.091),투자수익성(0.089),활용성(0.084)순으로 높은 중요도가 나타났고,부채비
율(0.018),운용편리성(0.021),신용등급(0.025),기기품질(0.036),선원품질(0.043)순
으로 낮은 중요도를 보였다.
운항집단은 활용성(0.116),사고율(0.105),선원품질(0.092),선박가동율(0.092),초
기투자비용(0.090)순으로 높은 중요도를 나타냈었고,신용등급(0.026),부채비율
(0.032),기기품질(0.032),현금유동성(0.041),운용편리성(0.054)순으로 낮은 중요도
를 보였다.
감독집단은 <표 5-13>과 같이 사고율(0.138),선박가동율(0.123),금융비용(0.120),
초기투자비용(0.104),선박잔존가치(0.100)순으로 높은 중요도를 선택했으며,신용
등급(0.016),부채비율(0.018),투자수익성(0.036),기기품질(0.040),현금유동성(0.043),
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운용편리성(0.043)순으로 낮은 중요도를 보였다.
세부평가속성 구매 운항 감독 종합중요도 순위 중요도 순위 중요도 순위 중요도 순위
선박잔존가치 0.065 6 0.082 7 0.100 5 0.081 6
초기투자비용 0.131 2 0.090 5 0.104 4 0.109 2
금융비용 0.060 8 0.070 9 0.120 3 0.079 7
전체투자비용 0.222 1 0.082 7 0.085 7 0.122 1
운용편리성 0.021 13 0.054 10 0.043 9 0.037 11
활용성 0.084 5 0.116 1 0.051 8 0.095 4
선박가동율 0.064 7 0.092 3 0.123 2 0.088 5
사고율 0.091 3 0.105 2 0.138 1 0.108 3
선원품질 0.043 10 0.092 3 0.093 6 0.073 9
기기품질 0.036 11 0.032 12 0.040 11 0.036 12
현금유동성 0.051 9 0.041 11 0.043 9 0.046 10
부채비율 0.018 14 0.032 12 0.018 13 0.025 13
신용등급 0.025 12 0.026 14 0.016 14 0.024 14
투자수익성 0.089 4 0.085 6 0.036 12 0.078 8
<표 5-13>정기선사의 전문가집단별 세부평가속성의 중요도
주요 평가항목의 대안별 중요도는 <표 5-14>와 같이 사선이 0.485로 가장 높은
중요도를 보였고,나용선(0.286),기간용선(0.229)순으로 중요도를 보여 주었다.
대 안 선 호 도 우 선 순 위
사 선 0.485 1
기간용선 0.229 3
나용선 0.286 2
<표 5-14>최종 대안 평가 결과
세부평가속성의 대안별 중요도는 <표 5-15>와 같이 총 14개 세부항목 중에서 사선
이 초기투자비용,금융비용,현금유동성,부채비율 등 4개 항목을 제외한 10개 세부평
가속성에서 다른 선박확보유형보다 높은 중요도를 나타냈으며,기간용선은 초기투자
비용,현금유동성,부채비율 항목에서만 높은 중요도를 보였고 그 외 세부항목에서는
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낮은 중요도를 나타내었다.나용선은 금융비용 항목에서만 가장 높은 중요도를 보였
고 그 외 세부항목에서는 모두 사선과 기간용성의 중간 중요도를 나타내었다.















































































<표 5-15>정기선사 선박확보 의사결정시 유형 선호도에 대한 분석
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제3절 분석 결과의 시사점
정기선사의 선박확보유형 의사결정 평가항목의 중요도에서 경제성항목이 다른
항목과 비교하여 월등하게 중요성이 높게 평가되었는데,이는 자본 집약적인 정기
선사업에서 투자비용에 대한 높은 중요성이 반영된 것이다.효율성,안전성,유동성
이 경제성과 비교하여 최종 선택에 있어서 그 우선순위가 떨어지나,이러한 평가항
목들이 선박확보유형별로 현저하게 차이가 나지는 않으므로 정기선사의 선박확보
유형 결정에 있어서 경제성 측면의 반영이 가장 중요하게 고려되어야 할 것이다.
경제성 항목의 세부평가속성에서 구매집단은 전체투자비용을 가장 중요한 속성
으로 분류하였다.그 이유는 실제 선박을 구매 또는 용선을 담당하는 입장에서 궁
극적인 결정요인은 전체투자비용이 좌우한다고 판단하고 있으며,운항집단과 감독
집단은 세부평가속성에서 속성별로 큰 차이를 보이지 않는 것으로 보아 속성별로
차별성을 크게 부여하지 않은 것으로 나타났다.
효율성 항목의 평가속성에서는 운용편리성 보다는 활용성과 선박가동율의 중요
도가 높게 나타났다.그 이유는 선박 운용에 있어서 정기선사는 선박의 전배나 항
로의 재구성이 자주 발생되지 않아 선박의 운용편리성 보다는 선박 자체의 활용도
즉 화물선적의 용이성 등에 무게를 두고 있다.또한 선사에 있어 가장 중요한 자
산인 선박의 불가동율을 줄이는 것이 바로 회사의 수익과 직결되므로 선박가동율
의 중요도 또한 높이 평가하고 있다.정기선사의 손익분기점을 맞추는 소석율이
과거 90년대 초반에는 60∼70% 선으로 보았으나 최근 선사들간 과당 경쟁으로 인
한 운임율 하락으로 손익분기점을 맞추는 소석율이 80%를 상회하고 있어 Space
활용도나 고부가가치 화물 유도가 회사의 중요 정책으로 자리 잡고 있다.
안전성 항목은 전체 4가지 평가항목 중 3번째의 중요도를 나타내고 있다.그 중
요도가 선박확보유형 결정시 후순위로 간주된다는 의미는 아니며,선박운영에 있
어서 안전성은 가장 중요하며 또한 기본적인 사항 이므로 선박확보 유형별로 큰
차별성을 보이지 않는다고 전문가 집단이 판단한 것으로 보인다.안전성의 세부평
가 속성 중 사고율의 경우는 14개 세부평가 속성중 3번째로 중요도를 높게 평가하
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여 역시 운송업 특성상 사고에 대한 민감성을 대변하고 있다.이는 또한 사고의
개연성에 대한 평가가 선박확보유형을 결정하는데 중요한 요소로 간주하고 있음을
보여주고 있다.
유동성 항목은 전체 항목중 가장 낮은 중요도를 보이고 있으나 정기선사의 실무
에 있어서 유동성 항목에 속한 세부평가속성들은 중요한 요인으로 작용하고 있다.
선박발주 시기별로 선사가 처한 환경에 따라 현금유동성은 선박확보유형에 결정적
인 요인으로 작용할 수도 있는 상황이다.이는 설문에 참가한 국내 정기선사의 전
문가 집단에서 2003년 이후로 정기선과,Bulk시황의 전세계적인 동반 상승을 고
려한 판단으로 보이며,또한 전체 평가항목들과 비교할 때 상대적으로 낮은 중요
도를 보인다고 판단하였다고 본다.
정기선사의 선박확보유형 의사결정에 대한 최종대안 평가 결과에서 금융과 비용
에 관련된 속성 즉 금융비용,초기투자비용,현금유동성,부채비율을 제외하고는
모든 사선이 가장 높은 중요도를 보였고 다음으로 나용선,기간용선으로 평가를
하였다.설문에 참여한 전문가 집단은 국내 정기선사들이 자금확보 및 유동성의
문제만 없다면 당연히 사선의 선박확보가 가장 경쟁력이 있다고 판단하고 있다.
기간용선이 전체적 평가에서 중요도가 낮게 나오나 실제로 국내 정기선사들의 지
배선대의 기간용선 비율이 높은 것은 아직도 국내정기선사들의 재무구조나 자금확




본 논문은 정기선사의 선박확보유형 의사결정 시 반드시 고려되어야 할 각 주요
평가항목과 세부평가속성에 대해 검토를 하였고,정기선사가 지배선대 규모의 확
대 또는 기존 투입선의 교체를 위하여 선박구매,신조선 발주 및 용선계약 시 최
적의 판단을 할 수 있도록 항목 별,세부 속성 별 중요성을 비교하여 그 판단기준
을 제시하고자 하였다.정기선사 별로 선박확보에 있어서 각사 전문가 집단이 상
황을 판단하고 의사결정을 하겠지만 본 논문은 국내 대표 정기선사들의 분야별 전
문가 집단이 공통적으로 제시한 내용을 기준으로 의사가 결정될 경우 좀 더 객관
성이 확보된 의사결정이 가능할 것이라는 취지에서 연구에 초점을 맞추었다.
선사들에 있어서 오래된 화두인 사선,기간용선 그리고 나용선 중 선택에 있어
서 최근 국내외 정기선사들이 용선선박의 적정 보유 비중에 대해 선사별로 정책의
일관성 유지 결정에 많은 어려움을 격고 있는 현실에서 경제성,효율성,안전성 및
유동성이 선박확보유형 결정에 어떠한 변수로 작용하고 있는지 분석하였다.
본 연구의 결과,정기선사의 선박확보유형 의사결정에서 중요하게 고려해야할
사항으로는 다음과 같다.
첫째,선박확보유형 결정에 있어서 가장 우선적으로 고려되어야 할 항목으로
선박을 확보한 후 폐선 또는 반선 시 까지 투입되는 전체 비용과 선박 도입 시 발
생되는 초기 투자비용으로 각 선사들 간 비슷한 경영환경에서 원가 경쟁이 얼마나
중요한가를 다시 한 번 전문가 집단에서 지적하였으며 이는 반드시 선박유형 결정
시 우선적으로 고려되어야 할 사항으로 제시되었다.특히 회사 운영에 있어서 재
무측면을 고려 시 부채비율 및 신용등급 항목보다는 전체 투입비용과 초기 투자비
용이 우선순위로 중요성 비중을 두었다.
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둘째,선박 사고율에 대한 고려이다.해운업계에 종사하는 사람이라면 누구나가 사
고에 대해서는 민감하며 충돌,좌초 및 악천후 조우 등 해상고유의 위험뿐만 아니라
해양오염 사고는 회사의 근간을 위태롭게 하는 경우이며,회사의 손실과 함께 생태
계 파괴와 피해지역의 주민에 대한 엄청난 재앙을 가져다 줄 수 있다.그러므로 선
박확보유형 결정 시 사고율에 대한 고려도 높은 비중을 두고 판단하여야 할 것이다.
셋째,투자비용과 사고율 다음으로 중요하게 고려되어야 할 사항으로 선박을 확
보한 후 그 선박에 대한 활용성과 선박가동율에 대해 전문가 집단은 높은 비중을
두었다.따라서 어떠한 유형이 선박을 활용하는 데 가장 유리하며 가동율을 최대
로 높일 수 있는지 의사 결정시 검토되어야 할 것이다.
전체평가항목과 세부속성에 있어서 평가대안에 대한 전문가 집단의 의견은 사
선,나용선,기간용선 순으로 우선순위를 보였으나 이는 해당선사의 주어진 상황에
따라 최적의 대안을 선택하는 것이 가장 바람직한 것으로 판단된다.
제2절 연구의 한계 및 향후 연구 방향
본 연구는 연구 모델에 대한 충분한 지식과 이해도를 갖춘 전문가 집단을 정기
선사의 실제선박확보 실무자 그룹과 그 선박을 실무에서 운용하는 운항집단 그리
고 선박의 관리를 담당하는 감독집단으로 구분하였고 국내 정기선사에 한정하여
확보하였기에 충분한 전문인력을 확보하였다고 보기 어렵다.
또한 국내 정기선사에서 해당분야에 종사하는 인원들의 비율을 선사별로 균등하
게 확보하지 못하여 특정선사의 전문가 집단의 의견이 많이 반영되었을 수도 있었
음을 밝혀 둔다.평가항목과 세부속성에 대한 선정에 있어서 보다 객관적이고 검정
된 방법을 사용하지 못한 점이 아쉬우며 따라서 평가항목과 항목별 세부속성에서 부
각되지 못한 부분들이 있을 수 있다.
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향후 선박확보 유형에 대한 추가 연구에는 국내 정기선사에 더하여 외국 정기선사
들의 사례 및 의견이 포함될 경우 더욱 값진 연구결과가 도출될 것으로 기대되며 평
가항목과 항목별 세부속성 선정에 있어서 보다 많은 자료와 검정을 거쳐 더욱 세분
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“정기선사의 선박확보유형 의사결정에 관한 연구”설문지
안녕하십니까?
저는 한국해양대학교 해사산업대학원 항만물류학과에서 석사학위 논문을 준비하
고 있는 김재관입니다.
현재 계층분석적 의사결정법(AHP)을 사용하여 정기선사의 선박확보 방식의 의
사결정에 관한 연구 논문을 준비하고 있습니다.
AHP는 의사결정의 계층구조를 구성하고 있는 속성간의 쌍대비교(pairwise
comparison)에 의한 판단을 통하여 평가자의 지식,경험 및 직관을 포착하고자 하
는 하나의 새로운 의사결정방법론입니다.연구 결과의 신뢰성을 높이기 위해 객관
적이고 합리적인 평가항목 선정이 무엇보다 중요합니다.
이를 위해 전문가 및 실무자들을 대상으로 정기선사의 선박확보 방식의 의사결
정을 위한 평가항목의 중요도를 파악하고자 합니다.정기선사들의 선박확보 유형
을 사선 및 TC용선과 BBC용선으로 나누고 이에 대한 평가항목 선정을 위해 아



































□ 주항목 및 세부 항목
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□ 아래 주항목 및 세부항목의 중요도에 대해 해당 칸에 √ 표를 해주십시오.
※ 항목별로 추가 사항이 있을 경우 빈칸에 기입해 주시기 바랍니다.











































□ 주항목 및 세부항목에 추가할 내용이 있으시면 아래에 기입해 주시
기 바라며,중요도에 대해 해당 칸에 √ 표를 해주십시오.



















“정기선사의 선박확보유형 의사결정에 관한 연구”설문지
안녕하십니까?
한국해양대학교 해운경영학과 석사과정 김재관입니다.현대의 바쁜 일상 생활의 와
중에 설문의 응답을 부탁드리게 되어서 매우 죄송스럽게 생각합니다.
본인의 석사 논문의 연구 대상은 정기선사의 선박확보 유형에 대한 의사결정에서 항
목별 중요성과 우선순위에 대한 연구입니다.최근 세계적 Global정기선사들의 지속적
인 관리선대의 확대가 이어지고 있고 추격을 하고있는 경쟁 선사들 또한 선대규모 확
대에 대한 많은 고민을 갖고 있습니다.선복확대의 수요가 시장에서 언제까지 지속될지
는 많은 해운 연구기관에서 다양한 분석을 하고 있지만 과거 수년간 보여준 해운업계
의 변동성을 볼때 누구도 감히 확신적인 예측을 내놓을 수 없는 상황입니다.이러한 불
확실성속에서 정기선사에서는 선대확보 규모도 중요하지만 선박의 확보 유형을 어떠한
구조로 가져가느냐가 앞으로의 경영환경에 많은 영향을 미칠 것으로 예상 됩니다.
본 설문은 최근의 의사결정기법(AHP)을 활용하여 그 결과를 토대로 정기선사의 선박확
보 유형에 대한 의사결정에 유용한 도구로 활용할 수 있는 모델을 구축하기 위한 것입니다.
본 설문의 내용 및 결과는 오직 연구 목적으로만 사용될 것이며,귀하의 성의 있는
응답은 연구에 큰 도움이 될 것입니다.
본 설문에 참여해 주셔서 감사합니다.
2008년 4월
한국해양대학교 해사산업대학원
항만물류학과 석사과정 김 재 관 배상
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[설문의 취지]
정기선사의 선박 확보 유형 설정은 정기선사가 선택에 있어 가장 고민하고 있는
사선과 용선 형태로 구분하였고 그리고 용선에 있어 그 내용과 성격이 명확히 구
분되는 기간 용선(TimeCharter)과 나용선(BareboatCharter)으로 나누었습니다.
그리고 조사의 효율성과 신속성을 위하여 정기선사에서 실제로 위의 세가지 종류
의 선박유형에 대한 실무 경험을 가진 정기선사의 운항 및 선박확보 업무에 종사
하는 전문가 집단을 상대로 평가항목에 대해 의견을 수렴하여 반영하였습니다.
평가속성을 종합하여 T.Saaty의 계층분석적의사결정법(AnalyticHierarchyProcess)
을 사용하여 이상적인 선박확보 유형의 선정 기준을 계층화하면 다음과 같습니다.
[정기선사 선박확보 유형 의사결정의 계층 구조]
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[평가항목에 대한 설명]
정기선사의 선박확보 유형에 대한 의사결정을 위하여 도출된 평가항목은 4개의




1.1선박잔존가치 해당 시점 선박의 시장가격으로의 환산가치
1.2초기투자비용 선박확보 시 필요한 초기 투자 비용(신조시 선가 20% 부담금 등..,)
1.3금 융 비 용 차입금 이자,제반 수수료 등 ..,
2.효율성
1.4전체투자비용 선박확보와 관련한 전체 투자비용(전체 용선료,전체선가,기타 제반 비용)
2.1운용편리성 선박의 운항관리에 있어서 선주 입장의 용이성
2.2활 용 성 선박의 효율적인 활용 가능한 정도(정시성 유지,Space활용,특수화물 선적.)
2.3선박 가동율 수리,사고 등으로 발생되는 각종 선박의불가동 비율
3.안전성
3.1사 고 율 충돌,좌초,좌주,기관고장,인명사고해양오염 등 각종 선박사고 발생율
3.2선원 품질 선원의 선박관리,운항 능력
3.2기기 품질 선박에 장착된 각종 기기의 신뢰도,효율성
4.유동성
4.1현금 유동성 선사의 선박확보로 인한 현금 유동성 변동
4.2부채 비율 선사의 선박확보로 인한 부채 비율 변동
4.3신용 등급 선사의 선박확보로 인한 신용등급 변동
4.4투자 수익성 선박확보에 대한 투자로 발생되는 수익성
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[설문작성의 예]
본 연구는 정기선사의 선박확보 유형에 대한 결정시 어느 항목을 우선적으로 고
려해야 하는지에 대한 의견을 얻고자 하는 것입니다.
평가 항목에 대한 판단을 보다 쉽게 하기 위해서 쌍대비교방식을 채택하였습니다.예
를 들면,선박확보 유형에 대한 의사결정 목표의 관점에서 볼 때,경제성 측면이 효




















중요 평가항목9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9
경제성 ○ 효율성
만약 선박확보 유형에 대한 의사결정 목표의 관점에서 볼 때,효율성 측면이





















중요 평가항목9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9
경제성 ○ 효율성
[중요도 기준]
중요도 판단에 필요한 척도는 다음과 같은 중요도 척도를 사용합니다.
중  요  도 정          의
1   동일한 정도로 중요(equal importance)
3   약간 더 중요 (moderate importance)
5   중요 (strong importance)
7   매우 중요 (very strong importance)
9   절대 중요 (absolute importance)
2, 4, 6, 8   위의 수치들의 중간정도의 중요성
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[설문]
1.중․장기적인 관점에서 정기선사의 선박확보 유형에 대한 의사결정에 있어서
다음의 주 항목 4가지(경제성,효율성,안전성 및 유동성)간의 상대적 중요도에



























2.경제성에 관한 하부속성의 평가 항목 중 “선박잔존가치”,“초기투자비용”,“금융






























3.효율성에 관한 하부속성의 평가 항목 중 “운용편리성”,“활용성”,“선박가동율”중 어
























4. 안전성에 관한 하부속성의 평가 항목 중 “사고율”,“선원품질”,“기기품질”중 어



























5.유동성에 관한 하부속성의 평가 항목 중 “현금유동성”,“부채비율”,“신용등급”,





























6.“선박잔존가치”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리

























7.“초기투자비용”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리


























8.“금융비용”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한지

























9.“전체투자비용”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리

























10.“운영편리성”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리
























11.“활용성”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한지
























12.“선박가동율”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리

























13.“사고율”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한지
























14.“선원품질”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한
























15.“기기품질”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한

























16.“현금유동성”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리
























17.“부채비율”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한
























18.“신용등급”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리한

























19.“투자수익성”측면에서 다음의 세 평가대안 중에서 어느 유형이 얼마나 유리
























끝까지 설문에 응답해 주셔서 대단히 감사합니다.
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쌀쌀한 겨울의 끝자락에서 평소 마음에 품어왔던 이론을 석사논문에 모두 담아 내려했
던 원대한 꿈은 반팔에 이마의 땀을 훔치는 초여름인 지금 나의 능력에 걸맞은 소박한 작
품으로 마무리가 되었습니다.
국내 선행연구가 많이 없었던 주제넘은 주제를 선정한 죄로 알차고 주제에 관심 있는 많은
분들에게 도움이 되는 자료를 만들지 못한 점 개인적으로 아쉬움을 남기며 그래도 하고 싶었
던 일을 시도 하였고 부족하지만 결론을 내었다는 사실에 스스로의 만족감을 가져봅니다.
이번 논문 준비기간에 학문에 대한 새로운 시각과 기존 논문들의 내용에서 저자들의 땀
방울을 가슴으로 느끼며,이론의 객관성과 그에 대한 검증이라는 부분에 대해 다시 한 번
심도 있게 되새겨볼 수 있는 좋은 기회가 되었습니다.
부족한 내용이지만 주변에서의 많은 관심과 지원이 없었으면 마무리가 어려웠을 것으로
생각되며 모든 과정을 지켜보시며 아낌없는 지도와 지원을 해주신 류동근 교수님,날카로
운 지적으로 내용을 더욱 알차게 해주신 오용식 교수님 그리고 조사 방법론 이론에서 많
은 도움을 주신 박찬근 교수님에게 깊은 감사를 드립니다.
2년 동안 공부를 하면서 많은 지도를 해주신 해운경영학과에 신한원 교수님,조성철 교
수님,안기명 교수님,이기환 교수님,신용존 교수님,장명희 교수님,유성진 교수님께 감사
드립니다.그리고 항만물류학과에 입학하여 공부할 수 있게 기회를 주신 물류시스템공학과
남기찬 교수님에게도 감사를 드립니다.
나중에 힘들게 함께했던 동료들이 많이 생각이 날 것 같습니다.같이 논문을 준비하였던 대
한통운 이인찬 부장님,인천항만공사 김성철 과장님,무역협회 김치열 대리님,그리고 연구실의
손보라씨,권민정씨,강철화씨,그리고 한국허치슨 터미널의 이영민 팀장님과 신영란 박사님 지
금 생각하니 함께한 시간들이 참으로 뜻 깊은 순간들이었고 그동안 고마웠습니다.
지난 2년 동안 회사 업무와 공부를 함께하며,조금이나마 본업에 충실하지 못한 점이 없
었는지 되돌아보며,넓은 아량으로 기회를 주신 김명식 대표이사님과 같은 직장에서 함께
학업을 같이한 김종태 부장님,항만물류학과 과정을 소개해주시고 감히 석사과정에 도전할
용기를 주신 이정관 박사님에게도 감사를 드립니다.
마지막으로 수개월동안 주말을 함께 하지 못한 사랑하는 아내 루시아와 모처럼 한국에
나온 딸 연희 그리고 아들 영석이에게 이렇게 논문을 마무리한 영광을 돌립니다.
